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INTRODUCCIGOGN

LA COMNCENTRACION ECONOMICA Y POBLACIONAL QUE CARACTERIZA EL
" DESARROLLO DE LA CAPITAL DE LA REPUBLICA MEXICANA, HA DEFI -
NIDO QUE ESTA CUENTE CON SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO ACOR-

DES A LOS NIVELES DE PRODUCCION Y COMERCIALIZACION QUE SE
'_REALIZAN EN ESTA ZONA. '

EL TRASLADO DIARIO, DE LA FUERZA DE TRABAJO. DE LAS ZONAS HA
BITACIONALES A LAS INDUSTRIALES Y COMERCIALES, ES UNA PRIO -
RIDAD, PARA EL LOGRO Y REALIZACION DE LA PRODUCCION,

EL ESTADO CONSCIENTE DEL PAPEL QUE DESEMPENA EL TRANSPORTE
PiBL tco UrBano pE LA Crubap DE MExico, HA DEBIDO, EN DISTIN-
TAS ETAPAS HISTORICAS. HACERSE CARGO DE LA OPERACIGN Y ADMI-
NISTRACION DE ESTE SERVICIO.

ACTUALMENTE, EL ESTADO CONTROLA LAS TRES EMPRESAS DE TRANS -
PORTE COLECTIVO CON QUE CUENTA tL DISTRITO FEDERAL. QUE SON:
Servicto DE TRANSPORTES ELECTRICOS, AUTOTRANSPORTES URBANOS

R-100 v SisTema pe TransporTe CoLecTive “MeTro”,

ESTE CONTROL, IMNTENTA ASEGURAR EL TRANSPOUTE COTIDIANO DE LA
MAYOR{A DE LA POBLACION ¥ UTILIZAR EL SERVICIQ., COMO INSTRU-



MENTO ECONGMICO PARA CANALIZAR SUBSIDIO AL SECTOR EMPRESARIAL,

EL PRESENTE TRABAJO, INTENTA ANALIZAR,DE MANERA GENERAL, PO-
LiTIcAas DEFINIDAS POR EL ESTADO, HASTA 1983, pARA EL SECTOR
DEL TRANSPORTE, ABARCANDO LOS ASPECTOS HISTORICOS DE LAS EM-
- PRESAS, SU ADMINISTRACION, SU ECONOMIA Y LOS MOVIMIENTOS PO~
LITICOS SINDICALES RELEVANTES,

SE HACE ENFASIS EN EL ESTUDIO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE (o -
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
CONSTRUCCION, MANTENIENDO UNA POLITICA DE CONTROL ABSOLUTO
SOBRE SU OPERACION, AMPLIACION Y ADMINISTRACION, DENTRO DE
ESTE CONTEXTO DE CONTROL, HA EXISTIDO UNA FUERTE INTERVEN -
c16N DEL ESTADO EN LA VIDA SINDICAL DEL ORGANISMO, RECURRIEN
DO A LA AGRESION Y A LOS DESPIDOS POLITICOS, COMO UNA FORMA
DE DETENER EL AVANCE DEMOCRATICO DE LOS TRABAJADORES, QUE PU
DIERA DETERMINAR EL PARO DEL SISTEMA, COMO MEDIDA DE PRESION
0 SE HICIERAN PUBLICOS LOS PROBLEMAS DE SEGURIDAD Y MANTENI-
MIENTO CON LOS QUE OPERA EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO,

CoN LAS LIMITACIONES DE INFORMACION Y ANALISIS, QUE PRESENTA
EL. TRABAJO, SE PRETENDE QUE ESTE SIRVA DE REFERENCIA Y DIS =~
CUSION, A LOS TRABAJADORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLEC -



IV¥0, PARA COMPRENDER SU UBICACION £ IMPORTANCIA EN EL MOVI -
MIENTO SINDICAL DEMOCRATICO,



CoAPITULO 1

* DESARROLLD ECONOMICO Y POBLACIONAL DE MEXICO
19401930 | |



1 MopELO DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES,

AL ESTUDIAR LA EconomiA DE LOS Afos DE 1940 a 1980 pe Mexico.
SE ESTA ANALIZANDO, LOS ANOS DE INDUSTRIALIZACION DEL PAIS Y
EN PARTICULAR LA FORMA COMO SE IMPLANTG EL MODELO ECONOMICO
LLAMADO SUSTITUCION DE IMPORTACIONES. AUN CUANDO LA ETAPA
DE INDUSTRIALIZACION EN MEX1CO DATA DESDE LA COLONIA, PODEMOS
DEFINIR QUE ES EN LA EPOCA DE LOS ANOS CUARENTA CUANDO SE
LOGRA UNA INDUSTRIALIZACION ACELERADA DEL PAS, ESTO DETERML
NADO POR SU INSERCION, A LA kconomfa MUNDIAL cOMO UNA NACION
"ATRAZADA”, DONDE SU PAPEL DENTRO DE LA DIVISION INTERNACIO-

NAL DEL TRABAJQ ERA EL DE PROPORCIONAR ALIMENTOS Y MATERIAS
PRIMAS,

En TERMINOS.DE UN ANALISIS DEL COMPORTAMIENTO DEL SISTEMA (A
PITALISTA EN MEXICO, DEBEMOS PARTIR DE QUE LAS RELACIONES DE
PRODUCCION CAPITALISTAS (TRABAJO ASALARIADO - CAPITAL) VIE =
NEN RIGIENDO DESDE LA EPOCA DE LA COLONIA EN LOS SECTORES
AGRICOLA ¥ MINERO, GENERANDO UN DESARROLLO MANUFACTURERO E
INDUSTRIAL PROP1O DE UN PAfS SUBORDINADO AL CaPiTALISMO IN -
TERNACIONAL , TENIENDO COMO CARACTERISTICA SOBRESALIENTE EL
SURGIMIENTO DE UN ESTADO NACIONALISTA PROTECTOR DE LA BURGUE
SfA LOCAL. PARA EQUILIBRAR EL PAPEL DEL CaPITAL NACIONAL E
INTERNACIONAL EN ESTE TIPO DE PA[SES.



HasTa Los Afios pe 1930, La EconoM{a MEXICANA ESTABA BASADA
EN LA PRODUCCION 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 EN ESTA £POCA EXISTE UNA PLANTA INDUSTRIAL BASADA
EN LAS IMPORTACIONES PARA EL SECTOR INDUSTRIAL., POR MEDIO DE
LAS EXPORTACIONES DEL SECTOR PRIMARIO,

Una pE LAS CARACTER{STICAS DEL SISTEMA CAPITALISTA ES QUE ES
LA INDUSTRIA;QUIEN RIGE SOBRE LOS OTROS SECTORES PRODUCTIVOS
Y ES LA PROPULSORA DEL DESARROLLO ECONGMICO DE TODA LA SOCIE
DAD, ESTA FUNCION ESTA DETERMINADA POR LAS CONDICIONES PRO -
PIAS DE PRODUCCION DE CADA SECTOR: LA AGRICULTURA, GANADERIA.,
MINER{A Y SERVICIOS SON COMO TENDENCIA GENERAL ., SECTORES IN-
DUCIDOS POR EL AVANCE DE LA INDUSTRIA.

BAJO ESTE CONTEXTO, EN LOS ANOS CUARENTA Y CINCUENTA FUE
CUANDO EN MEXICO SE DIO EL FENOMENO DE DESARROLLO CAPITALIS-
TA COMO TAL, DEFINIENDOSE CLARAMENTE DESDE ENTONCES EL SEC -
TOR INDUSTRTAL COMO EL SECTOR PRIORITARIO DE LA Econom{A

_ SIENDO DESPLAZADO EN FORMA [MPORTANTE, EL SECTOR AGROPECUARIO
QUE VEN{A JUGANDO, HASTA ENTONCES UN PAPEL DETERMINANTE EN

LA ECONOMIA,

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 PAISES CENTRALES CONTRAEN SUS IMPOR -
TACIONES A LOS PA{SES ATRAZADOS, EN CUANTO ALIMENTOS Y MATE-
RIAS PRIMAS, DIVERSIFICANDOLAS A LA DEMANDA DE MANUFACTURAS,
ESTE CAMBIO SE LOGRA POR LA NECESIDAD DE CONCENTRAR SUS ES -
FUERZOS PRODUCTIVOS EN LA CREACION DE MATERIAL BELICO, ESTE
PROCESO COYUNTURAL HACE QUE PAfSES ATRAZADOS VEAN REDUCIDA
SU CAPACIDAD DE IMPORTACION Y SE ABRA LA POSIBILIDAD DE SUS
TITUIR LOS PRODUCTOS QUE COMPRABAN EN EL EXTERIOR., DETERMI -
NANDO EL DESARROLLO INDUSTRIAL CON LA PRODUCCION INTERNA,

AL CAMBIAR EL PAPEL QUE MEXI1CO VENIA JUGANDO A NIVEL INTERNA
CIONAL, GENERA UN IMPORTANTE GIRO EN .SU ESTRUCTURA ECONGMICA.
YA QUE DE UN MODELO BASADO EN LA DEMANDA EXTERNA, SE SUSTITUYE
A UN MODELO DONDE LA DEMANDA INTERNA, VA A" SER EL FACTOR DE -
TERMINANTE DE EXPANSION. '

PARA‘LOS AROS DE LA IMPLANTACION DE ESTE MODELO. EL MERCADO
"INTERNO ERA MUY RESTRINGIDO, POR LA CONCENTRACION DEL INGRESO
YEL ATRAZO DEL SECTOR AGROPECUARIO, COMO PARA QUE EN BASE A
" EL, SE LOGRARA UN AVANCE ECONOMICO DE CUALQUIER RAMA INDUS -
"TRIAL, PERO AL SUSTITUIR LAS IMPORTACIONES, SE GENERQ UNA DE
MANDA INTERNA IMPORTANTE, POR LO QUE FUE POSIBLE DEFINIR, QUE
AL NO IMPORTAR ALGUNOS PRODUCTOS DEL MERCADO EXTERIOR, LA DE
MANDA INTERNA SE INCREMENTE DE MANERA CONSIDERABLE, POSIBI -
LITANDO LA EXPANSION INMEDIATA DE ALGUNAS RAMAS INDUSTRIALES



11

EN PARTICULAR Y EL DESARROLLO GENERAL DE TODA LA Economia EN
FORMA SOSTENIDA Y CON ALTOS INDICES DE CRECIMIENTO.

PARA LOGRAR QUE UN SECTOR DE LA PRODUCCIGN IMPULSE A TODA LA
EconomiA DE MANERA GENERAL, ESTE DEBE SER FUNDAMENTALMENTE
IMPORTANTE, AS! COMO MANTENER UNA CONEXION PRODUCTIVA CON
LoS DEMAS SECTORES, PARA QUE POR MEDIO DEL ESLABONAMIENTO
HACIA ATRAS Y HACIA ADELANTE,LOGRE DESARROLLAR VARIAS RAMAS
ECONOMICAS EN FORMA RAPIDA Y PERSISTENTE,

AL CRECER ALGUNA RAMA ECONOMICA,EMPUJA LA TASA MEDIA DE GA -
NANCIA A NIVEL SOCIAL, INDEPENDIENTEMENTE DE SU REPERCUSION
DIRECTA CON LAS OTRAS RAMAS, CONVIRTIENDOSE AS! PRIMERO EN
SECTOR ESTRATEGICO Y DESPUES HACIENDO FACTIBLE UNA MAYOR IN-

VERSION A NIVEL DEL SECTOR.

EL MODELO DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES AFECTO A TODA LA
EconomiA DEL PAIS, PERO FUERON LAS RAMAS INDUSTRIALES DE LA
PETROQUIMICA, CONSTRUCCION, ELECTRICIDAD Y MANUFACTURAS DON-
DE EL DESARROLLO FUE MAS MARCADO.

ANAL1ZANDO EL COMPORTAMIENTO DEL SECTOR INDUSTRIAL, ESTE CRE
c16 pE 1940 A 1978 EN 7.6%, MIENTRAS QUE LA EconomiA EN SU
CONJUNTO FUE DE 6,07, €S 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-
QUIMICA SE DESARROLLS EN 8,9% Y LA ELECTIRCIDAD EN 8.7%4 MIEN
TRAS QUE LAS MANUFACTURAS EN 7,3%, ES DECIR, QUE ESTAS RAMAS
DE HECHO, CRECIERON MAS RAPIDAMENTE QUE EL PIB NACIONAL,DE -
FINIENDOSE COMO SECTORES LIDERES, ES IMPORTANTE MARCAR QUE
DENTRO DE LA MANUFACTURA SON LOS BIENES INTERMEDIOS Y DURADE
ROS QUIEN TIENE UN MAYOR DESARROLLO., SIGUIENDOLE LOS DE CON-
SUMO NO DURADERO Y DE CAPITAL. AON CUANDO ESTOS ULTIMOS TAM
BIEN CRECIERON MAS QUE LA Economfa, EN SU CONJUNTO SON LOS
QUE PRESENTAN UN MENOR DESARROLLO, -

POR LAS CARACTERISTICAS DE LAS MANUFACTURAS., ESTAS LOGRARON
UN MAYOR AVANCE EN LA SUSTITUCIGN DE IMPORTACIONES, QUE LES
POSIBILITO CRECER MAS RAPIDAMENTE QUE SU PROPIA DEMANDA IN -
TERNA. YA QUE POR CADA PRODUCTO QUE GENERABA LOGRABA CREAR
UNA DEMANDA EN TODA LA EcONOMIA, ESTO HACE QUE SE DEFINA AL
'SECTOR MANUFACTURERO EN SUS DIVERSAS DIVISIONES, COMO EL SEC
" TOR MAS DINAMICO DEL MODELO DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES
en Meéxico,

DENTRO DEL ANALISIS ECONOMICO DEBE MENCIONARSE EL PAPEL TAN

IMPORTANTE QUE JUEGA EL ESTADO, SI BIEN, DE3DE ANTES DE LOS
ANOS CUARENTAS, SE PERFILO LA CREACION DE UN ESTADO Naciona -
LISTA, ES EN ESTA ETAPA DE LA ECONOMIA, CUANDO TOMA LAS CARAC-
TER[STICAS RELEVANTES, QUE HASTA LA FECHA LO DEFINEN COMO UN
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EsTADO DE PARTICIPACION ECONGMICA DIRECTA,QUE ESTA FORMADO
POR LAS DISTINTAS FRACCIONES DE LA BURGUESIA,MANTENIENDO UNA
PROTECCION AL CAPITAL TANTO AL NACIONAL COMO AL EXTRANJERO,

EN ESTA €PocA, EL ESTADO CREA TODA UNA POLITICA DE PROTECCIO-
NISMO A LA INDUSTRIA POR MEDIO DE EXENCION DE IMPUESTOS. PRO-
TECCIGN DEL MERCADO NACIONAL, CONTROL DE LAS DEMANDAS OBRERAS.
SUBSIDIO POR MEDIO DE PRECIOS BAJOS DE MATERIAS PRIMAS Y MANE
JO DE EMPRESAS CLAVES PARA LA PRODUCCION, ESTO FUE DECISIVO
EN EL DESARROLLO. INDUSTRIAL PERO TAMBIEN PARA EL CONTROL DE
LA Economia éOR PARTE DEL CAPITAL EXTRANJERO, QUIEN LOGRO EX~-
"PANDIRSE EN ESTA ETAPA POR LAS FACILIDADES APORTADAS POR EL
EsTapo. EL CAPITAL EXTRANJERO AL TENER UN MERCADO CAUTIVO Y
UNA MANO DE OBRA BARATA SE EXPANDIO EN LAS PRINCIPALES RAMAS
DE LA INDUSTRIA LOGRANDO EL DOMINIO DE £STAS, Y AUN CUANDO NO
SACABA LAS MERCANCTAS AL EXTERIOR SOLO EXPORTABA CAPITAL A
LAS EMPRESAS FILIALES., LOGRANDO UN EXCEDENTE POR EL NIVEL DE
EXPLOTACION QUE SE GENERABA EN LA INDUSTRIA Y POR LA TRANS-
FERENCIA DE VALOR QUE LA AGRICULTURA PROPORC IONABA A LA IN -
DUSTRIA EN GENERAL. ParA 1978 AL PERFILARSE YA LA CRISIS
ECONOMICA, LA INDUSTRIA CONTRIBUIA EN ON 37.2% peL PIB, Mien

SV

TRAS QUE LA AGRICULTURA Y GANADER{A sbro en un 10,27
QUE MARCA QUE ES EL SECTOR INDUSTRIAL QUIEN EN ESTE MOMENTO.
TIENE MUCHA MAS IMPORTANCIA Y POR LO TANTO EL DETERMINANTE

PARA EXPLICAR LA CRISIS Y NO LA AGRICULTURA, AUN CUANDO BAJO
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CONS IDERABLEMENTE SU PRODUCCIGN DESDE 1965, NO LOGRANDO CUM-
PLIR CON LAS FUNCIONES QUE VEN[A DESARROLLANDO HASTA EL MO -
MENTO, O EL SECTOR SERVICIOS QUE HA CRECIDO, CONS IDERABLEMEN
TE, PERO QUE SON SECTORES, COMO MENCIONABAMOS ANTERIORMENTE,
INDUCIDOS POR LA ECONOMIA EN GENERAL Y EN PARTICULAR POR EL
SECTOR INDUSTRIAL, ASI, EL AGOTAMIENTO DEL MODELO DE INDUS -
'TRIALIZACION ES DONDE ESTA LA EXPLICACION DE LA CRISIS EN LA
QUE HA CAIDO EL PA[S DESDE LA DECADA DE LOS ANOS SETENTAS.

~ LAS CARACTER{STICAS RELEVANTES DEL MODELO ECONGMICO DE SUSTL
" TUCIGN DE IMPORTACIONES, LAS PODEMOS RESUMIR COMO QUE ES UN

* MODELO DE DESARROLLO INTERNO, YA QUE NUNCA EXISTI LA POSI -
BILIDAD DE EXPORTAR MANUFACTURAS, AL AVANZAR LA SUSTITUCIGN
_LLEGA UN MOMENTO EN QUE POR NO TENER YA QUE SUSTITUIR SE AGQ
TA EL PROCESO. Y NO ES POSIBLE COMENZAR A REALIZAR OTRAS SUS
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 TECNI-
FICADAS QUE GARANTICEN UNA GANANCIA ELEVADA, AS{ TAMBIEN DA-
DA LA CONCENTRACION DEL INGRESO, EL INCREMENTO DE LA DEMANDA
INTERNA ES MINIMA, LO QUE DETERMINA QUE NO EXISTA UNA EXPLO-
TACION RACIONAL DE LAS PLANTAS PRODUCTIVAS Y ESTAS TRABAJEN
EN UNA SUBUTILIZACION DE SU CAPACIDAD, GENERANDO, POCAS GANAN
CIAS Y UN RETRAIMIENTO DE LA INVERSION.
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2 LA PAaRTICIPACION DE LA AGRICULTURA,

EN CUANTO AL SECTOR AGRICOLA, DE MANERA MUY GENERAL, PODEMOS
AFIRMAR QUE ESTE HA VENIDO SUFRIENDO UN PROCESO DE MODERNL -
ZACION DESDE LOS ANOS CUARENTAS,PERMITIENDO CUMPLIR LAS FUN-
CIONES QUE TIENE ASIGNADO COMO SECTOR DENTRO DE LA DIVISIGN
DEL TRABAJO A NIVEL SOCIAL,

EsS DECIR, LA AGRICULTURA EN EL SISTEMA CAPITALISTA TIENE LAS
FUNCIONES ESPECIFICAS DE:

- PROVEER DE MATERIAS PRIMAS A LA INDUSTRIA,
- APORTAR MANO DE OBRA LIBRE A LOS SECTORES ECONOMICOS EN
DESARROLLO.
- PROPORCIONAR ALIMENTOS A LA POBLACION URBANA,
- CONSTITUIRSE COMO MERCADO DEMANDANTE DE LOS PRODUCTOS
INDUSTRIALES.

ToDAS LAS ANTERIORES FUNCIONES ESTAN DEFINIDAS POR LAS LEVES
GENERALES DEL S1STEMA CAPITALISTA,

LA AGRICULTURA MEXICANA PARA LOGRAR ESTAS FUNCIONES SE HA VL
NIDO CONST[TUYENDO COMO UNA RAMA DE PRODUCCION NETAMENTE MER
CANTIL, ES.DECIR, UTT1LIZANDO MANO DE OBRA ASALARIADA, MECA -
NIZANDD LOS CULTIVOS Y MOSTRANDO UNA TENDENCIA DE DESEMPLEOC
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MASIVO, ESTO ES, QUE LA PRODUCCION DE AUTOCONSUMO HA DESA -~
PARECIDO EN FORMA LENMTA Y LA FUERZA DE TRABAJO SE CONSTITUYE
EN UNA MERCANC{A MAS,QUE SE OFRECE EN EL MERCADO CAPITALISTA,

~ Asf TAMBIEN, LAS LEYES DE LA PRODUCCION MERCANTIL, DEFINEN,
- QUE LA AGRICULTURA SE DEBE CONVERTIR EN UN MERCADO DE LOS
PRODUCTOS INDUSTRIALES, SEAN ESTOS DE BIENES DE CAPITAL 0
BIENES DE CONSUMO,

~ EN MEXICO, LA AGRICULTURA HA CUMPLIDO CON PROPORCIONAR ALI -
_ MENTOS Y MATERIAS PRIMAS A LAS CIUDADES, YA QUE DE 1940 A
1980 EL {NDICE DE CRECIMIENTO DE LA PRODUCCION AGRICOLA FUE
MAYOR QUE EL {NDICE DE CRECIMIENTO DE LA POBLACION,

CUADRO |
PRODUCTO IWTERNO BRUTO 1940-1980
(MILLONES DE PESOS)

1960=100 _
INDICE DE

TOTAL fNDICE  AGRICOLA fNDICE POBLAC ION
1940 06,693 100 4,672 100 100
1950 83,304  178.4 9,673 207.0 131.2
1960 150,511  322.4 14,790 316.6 178.0
1970  296.600 635.2 21,140 452.5 249.0
1980 440,600  943.6 24,232 518.7 347,7

FuEnNTE: LA EconoMia MEXICANA EN CIFRAS, NACIONAL FINANCIERA »
Soc1EDAD AnONIMA 1981
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EnN BASE AL CuaDrRO 1 SE PUEDE OBSERVAR QUE., DE 1940 A 1980 La
POBLACION CRECIO EN UN 347.7%, MIENTRAS QUE LA AGRICULTURA
CRECIG A UN RITMO DE 518.77%, ES DECIR., QUE EL PRODUCTO HA
CRECIDO MUY POR ENCIMA DE LA POBLACION DURANTE ESTE PERfODO -
bE ESTUDIO, ES IMPORTANTE MARCAR QUE LA DESIGUAL DISTRIBU -
CION DE ESTE PRODUCTO O LA COMPOSICION EN DETERMINADOS AR =
TfCULOS, NO SE TOMA EN CONSIDERACIGN. YA QUE ESTO SER{A PARTE
DE OTRO ANALISIS, |

AUN CUANDO ES EVIDENTE QUE DE 1965 A LA FECHA., HA EXISTIDO
UNA DISMINuciéN EN LA PRODUCCION AGRICOLA, PRINCIPALMENTE DE
-LOS CULTIVOS BASICOS, ES IMPORTANTE ACLARAR QUE OTROS PRODUC
TOS, COMO LAS OLEAGINOSAS, EL ALIMENTO PARA GANADO, ETC., SE
HAN INCREMENTADO DE MANERA CONSIDERABLE, RESULTANDO AS{ POR
UN LADO ESCASES DE ALIMENTOS BASICOS Y POR "OTRO DIVERSIFICA-
CION DE LA PRODUCCION PARA SATISFACER LA INDUSTRIA.

Lo ANTERIOR EXPLICA TAMBIEN LA ESPECIALIZACION Y CAPITALIZA-
C16N DEL CAMPO, SIENDO NECESARIO QUE LA MAQUINARIA, E INSU -
MOS MAS SOFISTICADOS SEAN UTILIZADOS EN FORMA PERSISTENTE.,

CREANDO NUEVOS RENDIMIENTOS E IMPLEMENTANDO NUEVOS CULTIVOS,

LA CAPITALIZACION EN EL CAMPO CONLLEVA LA CONCENTRACION DE
LA TIERRA, LA ESPECIALIZACION DE LOS TRABAJADORES Y POR LO
TANTO, EL DESPOJO, LA PAUPERIZACION Y LA PROLETARIZACION DE
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LOS CAMPESINOS, LLAMENSE EJIDATARIOS, COMUNEROS 0 PEQUENOS
PROPIETARIOS.

EL DESARROLLO AGRICOLA, COMO ES NORMAL EN EL SISTEMA CAPITA-
LISTA, VA A LA ZAGA DEL DESARROLLO INDUSTRIAL Y ES UN REFLE-
JO DE ESTE. ES DECIR, QUE AL DESARROLLARSE LA MAQUINARIA QUE
PRopuce LA INDUSTRIA PARA EL CAMPO SE GENERA UNA MAYOR PRO -
DUCTIVIDAD EN ESTE. AS{ COMO EL AVANCE DE LOS FERTILIZANTES.
CETC.

Asf, LAS MIGRACIONES DEL CAMPO HACIA LA CIUDAD DEBEN ENTEN -
DERSE, COMO UN INDICADOR DEL AVANCE DEL CAPITALISMO EN LA
AGRICULTURA, ALCANZANDO SU MAXIMA EXPRESION EN LAS AGROIN -
DUSTRIAS,

! DEBEMOS, POR LO TANTO,. EXPLICAR LA "CRISIS” AGRICOLA EN EL
PROCESO MISMO DE DESARROLLO INDUSTRIAL DEL PAIS, QUE GENERA
UNA DEMANDA DE NUEVAS MATERIAS PRIMAS Y CON ESTO ELEVA LA
TASA DE GANANCIA EN EL CAMPO, QUE PRODUC [ENDO ALIMENTOS BA -
SICOS NO SE OBTIENE Y POR LO TANTO RESULTA INCOSTEABLE PRO -
DUCIR ESTOS ALIMENTOS, RESULTANDO SOLAMENTE LA QUIEBRA DE MU
CHOS CAMPESINOS Y POR LO TANTO EL EXODO DEL CAMPO,

HABRIA QUE MENCIONAR., DE MANERA MUY GENERAL QUE, EL Estabo
" MEXICANO IMPULSO LA INDUSTRIA, GARANTIZANDO MATERIAS PRIMAS



19

Y ALIMENTOS BARATOS PARA QUE SE LOGRARA UNA MAYOR GANANCIA DEL
CAPITAL,

Asf., POR MEDIO DE LOS PRECIOS DE GARANTIA, EL ESTADO MANTUVO
DURANTE DIEZ ANOS UNA TRANSFERENCIA DE CAPITAL DIRECTA. YA
QUE ESTUVIERON ESTANCADOS ESTOS PREcIoS pE 1960 a 1970,

EL ESTADO, POR LO TANTO, TUVO UNA POLITICA DE PROTECCION A
LA INDUSTRIA, QUE GENERO LA DESCAPITALIZACION DEL CAMPO O,
POR LO MENOS.NO PERMITIO QUE LOS PEQUEROS PRODUCTORES ACUMU-
LARAN, TRANSFiRIENDO TODO EL CAPITAL HACIA LA INDUSTRIA, YA
"SEA VIA PRECIOS, IMPUESTOS O EXCEDENTE DE MANO DE OBRA.

LA CRISIS, POR LO TANTO, DE LA AGRICULTURA, ES LA FORMA COMO
SE MANIFIESTA EN EL CAMPO LA EXTINSIGN DEL MODELO DE DESARRQ
LLO SUSTITUCION DE IMPORTACIONES.
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3 LA PoBLACION DE MEXICO.

EL CRECIMIENTO POBLACIONAL Y SUS MOVIMIENTOS INTERNOS, DEBEN
PLANTEARSE COMO PRINCIPIO QUE SE DEBEN A LAS LEYES ECONOMI -
CAS DEL PROPIO SISTEMA CAPITALISTA.

Es EL ANALISIS ECONOMICO LO QUE DETERMINA EN ULTIMA INSTAN -
CIA LA EXPLICACION DE LOS MOVIMIENTOS MIGRATORIOS Y SUS CON-
CENTRAC IONES.,

LA POBLACION DE MEXICO HA MANIFESTADO UN CRECIMIENTO SUMAMEN
TE IMPORTANTE EN LAS CUATRO DECADAS PASADAS, ESTO COINCIDE EN
EL TIEMPO QUE SE DESARROLLY LA INDUSTRIA EN EL PAIS Y QUE EL
CAMPO TUVO MODIFICACIONES ESTRUCTURALES FUERTES.

0BSERVANDO SU CRECIMIENTO, LA POBLACION DE MExIco., ERA EN
1940 pE VEINTE MILLONES DE PERSONAS Y PARA 1980 ERA DE SESEN
TA Y SIETE MILLONES, ESTO ES, QUE HA EXISTIDO UN INCREMENTO
DEL 347,04 EN CUARENTA ANOS, ESTA PRIMERA CIFRA MUESTRA QUE
EL DESARROLLO INDUSTRIAL CREG CONDICIONES ECONOMICAS Y SOCIA
LES PARA QUE LA POBLACION SE EXPANDIERA DE TAL MANERA,

LAS CONDICIONES ECONGMICAS MEJORO EL NIVEL DE VIDA Y DISMI -
NUYQG, POR LO TANTO, EL COEFICIENTE DE MORTALIDAD, MIENTRAS
QUE AUMENTO EL DE NATALIDAD,
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EL PERODO DONDE SE ELEVA LA CANTIDAD DE PERSONAS, ES CUANDO
MEXICO SE CARACTERIZA POR SU EVOLUCION INDUSTRIAL, DONDE
EXISTE UNA EXPANSION DEL CAPITALISMO EN EL CAMPO Y LA INVER-
SION INDUSTRIAL,TANTO NACIONAL COMO EXTRANJERA, TOMAN AUGE,
AHORA, PARALELO A ESTE CRECIMIENTO POBLACIONAL, SE DEBE ENUN
CIAR SU CONCENTRACION, EN LOS DISTINTOS SECTORES DE LA ECO -
NOoMIA, ASI COMO GEOGRAFICAMENTE EN LAS GRANDES CIUDADES.

Lo QUE NOS LLEVA A AFIRMAR QUE A NIVEL GENERAL LA CONCENTRA-
CION DEL CAPITAL (GENERALMENTE EN LA INDUSTRIA) ES LA PAUTA
PARA SABER DONDE SE CONCENTRA LA POBLACION,

México, DE SER UN PAfS RURAL EN 1940, con el 78.1% DE POBLA-
CI6N EN EL CAMPO, EN 1980 s6Lo EXISTIA EL 39.8%. MIENTRAS
QUE INVERSAMENTE LA POBLACIGN URBANA PASO DE CUATRO MILLONES
A CUARENTA EN EL MIsmo Perfopo. (CuaDro 2).

Lo ANTERIOR, POR PRINCIPIO, NOS MUESTRA QUE LA DIVISION DEL
TRABAJO EN LA ECONOMIA SE MODIFICO: DE SER UN PAIS AGRICOLA
PASG A SER UN PA[S NETAMENTE iNDUSTR!Ag, Y POR OTRO LADO.
NOS MUESTRA QUE LA POBLACION URBANA CRECIO EN BASE A LA RU -
RAL, COMPORTAMIENTO, QUE COMO YA MENCIONAMOS ANTERIORMENTE.
ES NATURAL EN UNA ECONOMIA CAPITALISTA,

'LENTN MARCA QUE LA DIVISION SOCIAL DEL TRABAJO SE MANIFIESTA.
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CUADRO 2

POBL A clLon URBANA RURAL
- 1940 1980
(MILES DE HABITANTES)

ARO TOTAL URSANA RURAL
1940 19'654 4298 15'356
1950 25791 7'453 18338
1960 34990 13'751 21'239
1970  48'996 23812 25184
1380 67'567 4o'675 26'892
(PORCENTAJES)
1940 100 : 21.87 78,13
1950 100 . 28.90 71.10
1960 100 39,30 60.70
1970 100 43,60 51,40

1980 100 - 60,20 39.80

Fuente: La Economia Mexicana en Cirras NAFINSA 1980
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'POR LA SEPARACION DE LA INDUSTR{A DE LA AGRICULTURA, ASI COMO
LA SEPARACIGN DE DISTINTAS RAMAS DE LA MISMA INDUSTRIA Y LA
ESPECIALIZACION EN EL CAMPO, Y QUE LA CONCENTRACION DE LA PQ
BLACIGN REVELA CLARAMENTE ESTA DIVISIGN, AS{ TAMBIEN COMO

LAS CONDICIONES PROPIAS DE LA INDUSTRIA CONCENTRA EN FORMA
DECISIVA LA POBLACION EN GRANDES CIUDADES QUE NACEN DE LA MI-
GRACION DEL CAMPO,

CONSIDERANDO LA POBLACIGN ECONOMICAMENTE ACTIVA, DE LOS DIS-
TINTOS SECTORES ENCONTRAMOS QUE ES EL SECTOR DE.SERVICIOS EL -
QUE TIENE UNA TENDENCIA CRECIENTE, CON UN INCREMENTO DEL
.749,62 en 1980, en BASE A 1940, LE SIGUE EL SECTOR INDUSTRIAL
CON UN CRECIMIENTO DEL 570,67 EN EL MISMO PER{ODO, MIENTRAS
QUE EL SECTOR PRIMARIO SOLO CRECE EN UN 166.6% (CuApro 3),

EL ESTUDIO DE ESTA VARIABLE MARCA IMPLICITAMENTE POR UN LA -
DO, EL CRECIMIENTO DE LA CLASE OBRERA Y EL EJERCITO INDUS -
“TRIAL DE RESERVA Y POR OTRO LADO, LA TENDENCIA DE LA POBLA =
CION DEL SECTOR PRIMARIO A LA DISMINUCION, ESTA POBLACION -
CRECIO EN 'CUATRO DECADAS $0LO UN POCO MAS DE DOS MILLONES Y
MEDIO, MIENTRAS QUE EN LA INDUSTRIA CRECIG EN MAS DE CUATRO
MILLONES Y- LA DE SERVICIOS EN MAS DE SIETE,

CoMO SE MUESTRA EN LA GRAFICA 1, LA POBLACION TOTAL Y LA ECQ
NOMICAMENTE ACTIVA CRECEN MUY POR ENCIMA DE LA POBLACION RU-
RAL. ' '
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. CUADRO 3
-~ POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA
1940 1580
- (MILES DE PERSONAS)

- PEA SECTORES ECONGMICOS

_ 'ANO . TOTAL PRIMARIO SECUNDARIO - SERVICIOS
1940 5'858 37831 909 1'118
1950 8'272 '8 1'319 2'129
1960 . 1l'274 6'097 2144 3033
1970 13'343. 5004 34083 54256
1980 19’951 6'384  5'87 - 830

(NOGMEROS [NDICES)

1940 100 - 100 100 100

1950 . 141,2 125.9 145,1 190.4
1960 1925 159.1 235.9 271.3
1470 227.8 130.6 339.2 470,1
1980 340,6 166.6 570.6 749,6

FUENTE: La Economfa Mexicana en CIFRAS NAFINSA 1981
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PoDRfA CONCLUIRSE, A MANERA MUY GENERAL, QUE LA MIGRACION DE
LOS CAMPESINOS A LAS CIUDADES SE HA VENIDO DANDO EN FORMA
PERMANENTE Y ACELERADA EN ESTOS AfOS Y QUE NO ES PRECISAMEN-
TE EL DESEO DE VIVIR EN LAS CIUDADES, LO QUE IMPULSA ESTA ML
GRACION, SINO TODA UNA DESCOMPOSICION DE LA ECONOMfA MERCAN -
TIL EXISTENTE EN EL CAMPO, QUE SE PAUPERIZA ACELERADAMENTE Y
A LA DEMANDA GLOBAL DE OBREROS INDUSTRIALES;QUE JUNTO CON LA
FORMACION DEL EJERCITO INDUSTRIAL DE RESERVA, FORMAN LA FUER-
ZA DE TRABAJO INDISPENSABLE DE UNA ECONOM{A INDUSTRIAL EN
PLENO DESARROLLO, ESTO INDEPENDIENTEMENTE DE LA EXPANSION NE
CESARIA DEL EJERCITO INDUSTRIAL DE RESERVA,

CarLos Marx EN eL caPiTULO 23 DEL CaPITAL, ANALIZA LAS REPER-
CUSTONES DEL AUMENTO DEL CAPITAL CONSTANTE Y SU RELACION CON
EL CAPITAL VARIABLE, TANTO EN LA INDUSTRIA COMO EN LA AGRI -
CULTURA Y CON ESTO DETERMINA LAS LEYES DE POBLACION QUE RIGEN
EN ESTE S1sTEMA Econdmico. '

POR PRINCIPIO SE DEFINE QUE LA POBLACION AUMENTA EN RELACION
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 DIVISION SOCIAL DEL TRABAJO., AS

COMO QUE EXISTE UN MOVIMIENTO CICLICO EN CUANTO AL NUMERO DE
OBREROS OCUPADOS Y DESOCUPADOS,DEPENDIENDO ESTO DE LA ETAPA
DEL CICLO ECONOMICO 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
. PRQCESO PRODUCTIVO, ES DECIR, QUE COMC EL PROCESQ PRODUCTIVO
LO DETERMINA LA MAQUINA, ESTA NO TIENE UN TIEMPO NECESARIO
PARA PRODUCIR UN PRODUCTO Y LOS OBREROS PUEDEN TRABAJAR IN -
DEF INIDAMENTE LA MAQUINARIA DURANTE TODO EL DfA,

- LO ANTERIOR, AUNADO A LA ACUMULACION AMPLIADA DEL CAPITAL,
DONDE UNA PARTE DE LA PLUSVALIA DEBE FORZOSAMENTE INVERTIRSE
EN CAPITAL CONSTANTE, QUE INCREMENTA CON ESTO, AUN CUANDO NO
EN_LA-MISMA RELACION, LA INVERSION EN CAPITAL VARIABLE. AUN
CUANDO, CADA VEZ LA MAQUINARIA TIENDE A DESPLAZAR LA MANO DE
OBRA, POR LOS PERFECCIONAMIENTOS TECNICOS, STA SIEMPRE RE -
QUERIRA DEL HOMBRE PARA SU FUNCIONAMIENTG, ASI'EL INCREMENTO
DEL CAPITAL CONSTANTE SIEMPRE MPLICA UN AUMENTO RELATIVO DE
CAPITAL VARIABLE,

"A medida que ganan en vofumen y en eficacia del rendi-
;"ﬁ{ento, Los medios de preducedién van dejando un margen
cada vez menor como medics de ocupacidn de obrenos; y
esta proporcdién decrecdente todavia tiende a modifican
se en el sentido de que, conforme crece La fuerza pro-
ductiva del taabajo, el capital hace checer 3u ofenrta
de trabajo mds adpidamente que su demanda de obrenos”

{2).
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UENTRO DEL CRECIMIENTO GENERAL Y LAS MIGRACIONES HACIA LAS
CIUDADES, ENCONTRAMOS QUE EXISTEN ESTADOS QUE POR TENER ME -
JORES CONDICIONES NATURALES O UBICACION ESTRATEGICA LOGRAN
DESARROLLOS INDUSTRIALES MAS ACELERADOS. CREANDOSE ASf{ ENTI-
DADES DE ATRACCION POBLACIONAL,

De 1940 A 1980, SOBRESALEN, POR EL NUMERO DE HABITANTES EN -
TIDADES como: MExico, VERACRUZ, JALISco., PueBLA, MICHOACAN Y
eL DisTRITO FEDERAL,

Estos seis EsTapos EN 1980 CONCENTRABAN EL 48.7Z DEL TOTAL
NACIONAL DE LA POBLACION, MIENTRAS QUE LAS VEINTISEIS ENTI -
DADES RESTANTES SOLO EL 51,3%.

COMO ALGO IMPORTANTE DE MARCAR, ES QUE LOS ANTERIORES ESTADOS
SE ENCUENTRAN UBICADOS EN EL CENTRO DE LA REPUBLICA MEXICANA,
QUE ES DONDE SE LOCALIZA LA VIDA INDUSTRIAL DEL Pafs,
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LA PARTICIPACION DEL EsTADO

POSTERIORMENTE A LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL., EL SISTEMA ECONQ
MICO CAPITALISTA, SE CARACTERIZA POR UNA FUERTE CONCENTRA -
CION DEL CAPITAL, QUE SE MANIFIESTA EN LA EXPANSION DE GRAN-
- DES MONOPOLI0S, ENORMES NEGOCIOS MANEJADOS POR UNOS CUANTOS
GRUPOS FINANCIEROS QUE TOMARON EL CONTROL DE LA Economfa IN-
© TERNACIONAL.

AL INTRODUCIRSE LOS MONOPOLIOS, EN PAfSES DE ECONOM{AS CAPI-
'TALISTAS "ATRAZADAS", SE DESARROLLA LA INDUSTRIA PERO SE AL-
' TERA EL DESARROLLO CLASICO DE ESTAS NACIONES, ESTABLECIENDO-
SE NUEVAS FORMAS INTERNAS DE PRODUCCION CAPITALISTA. Lo que
DEFINIO UNA RESTRUCTURACION DE LA DIVISION INTERNACIONAL DEL
TRABAJO Y UN SISTEMA ECONGMICO GENERAL DE INTERDEPENDENCIA
ENTRE PA[SES CENTRALES Y PERIFERICOS,

DE MANERA PARTICULAR, EN LOS PAfSES PERIFERICOS, UNA CARAC -
TER{STICA RELEVANTE, DEL NUEVO ORDEN ECONGMICO, HA SIDO EL
PAPEL QUE HA TENIDO QUE ASUMIR EL ESTADO BURGUES, EN EL DE -
SARROLLO ECONOMICO DE LAS NACIONES, YA QUE HA DEBIDO INVADIR
DE MANERA DIRECTA EL AMBITO DE LA PRODUCCION, AREA RESERVADA
ANTERTORMENTE SOLO PARA EL CAPITAL PRIVADO. CONFORMANDOSE
ESTA PARTICIPACION DEL ESTADO COMO UNA COMPLEMENTARIDAD DE

. LA ECONOM[A MONOPOLISTA VIGENTE,
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EL NUEVO PAPEL DEL ASUMIDO POR EL ESTADO, TIENE COMO FUNDAMEN
TO EL AVANCE DE LAS FUERZAS PRODUCTIVAS QUE HAN GENERADO t0S
MONOPOL10S, HACIENDOSE NECESARIO, QUE UN ENTE TAN COMPLEJO
COMO EL ESTADO, INTERVENGA PARA LOGRAR CANALIZAR EL INMENSO
I;ROCESO DE SOCIALIZACION QUE SE HA PRESENTADO EN ESTA ETAPA
DEL CAPITALISMO.

LA INTERVENCION DIRECTA DE ESTE ORGANISMO, EN LAS Econcmias,
SE HA CONVERTIDO EN UN FACTOR INDISPENSABLE PARA LA REPROBA-
CION DEL SISTEMA A NIVEL MUNDIAL. YA QUE PARTICIPA EN LOS
éadcssos DE AéumuLAcxém INTERNA Y EN LOS CAMBIOS ESTRUCTURA-
"LES NECESARIOS, ESFORZANDOSE POR ORIENTAR A LAS ECONOMfAS.
DE LOS DISTINTOS PA{SES, DEFENDIENDO SIEMPRE LOS INTERESES
DE LOS GRANDES CAPITALISTAS NACIONALES Y EXTRANJEROS,

EN REUNION CON LOS MONOPOLIOS TRASNACIONALES LOS ESTADOS CA-
PITALISTAS HAN CONFORMADO EL “CaprTaLisMo MonopoLISTA DE Es-
TADO”, SISTEMA QUE TIENE COMO SUSTENTO LA EXPLOTACION DE LOS
OBREROS ., PERO REALI1ZANDOSE ESTA MANERA MAS GENERAL Y ORGANI-
- ZADA,

Los ESTADOS CAPITALISTAS ACTUALES. SE' VAN ADAPTANDO A LAS
NUEVAS CONDICIONES Y NECESIDADES DE LA Economia MunprAL. TE-
NIENDO ASi.UNA PARTICIPACION ACTIVA, EN LA NUEVA FACETA QUE
SE ABRE DE LA CONTRADICCION PROPIA DE ESTE SISTEMA; LA LUCHA
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ENTRE LA CLASE OBRERA Y LA CAPITALISTA,

EL EsTapo MEXICANO INICIA ESTA CONFORMACION ACTUAL. DESPUES
DE LA REvOLUCION DE 1910, INTERVINIENDO. DESDE ENTONCES, EN
EL PROCESO ECONOGMICO Y SOCIAL DE LA NACION DE MANERA DETERML
NANTE. PERO., DESPUES DE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL. ANTE EL
IMPULSO AL MODELO DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES. ES QUE EL
~ EsTapo MEXICANO SE CONVIERTE EN UN ELEMENTO CRUCIAL PARA EL

~ AVANCE DE LA ACUMULACION DEL CAPITAL DEL PA[S, AS{ SE TRANS-
FORMA Y ADECUA A LA DINAMICA PROPIA, QUE LE MARCA LA EVOLU -
CI6N ECONOMICA MUNDIAL,

LA INDUSTRIALIZACION, QUE SE LLEVO A CABO EN MExIco. A PAR -
TIR DE LOS ANOS CUARENTAS SE LOGRO A PARTIR DE UNA MODERNA Y
COSTOSA INFRAESTRUCTURA QUE ASUMIO EL ESTADO. SIENDO QUE EN
PAfSES DE DESARROLLO CAPITALISTA CLASICO LA REALIZABAN LAS
VEMPRESAS PRIVADAS, REBAZANDO DESPUES, TAMBIEN, ESTE AMBITO E
INTERVINIENDO DIRECTAMENTE EN LA PRODUCCION DE BIENES Y SER-
VICIOS NECESARIOS PARA LA REPRODUCCION DE LA ECONOMIA MEXI -
CANA

ANALTZANDO EL AVANCE ECONOMICO-SOCIAL DEL PAfS, SE OBSERVA
QUE ESTO NO HABRIA SIDO FACTIBLE SIN EL APORTE ESTRATEGICO
DEL EsTADO., LAS INVERSIONES DE ESTE ORGANISMO, LOGRARON AL-
TAS TASAS DE CRECIMIENTO ECONOMICO, GRAMDES VOLUMEMES DE DE-
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MANDA, EXPORTACIONES Y EXPANSION 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 PARTICIPACION EN LA Economfa POR PARTE DEL ESTA
DO, SE DEBE A LA ALTA CONCENTRACION DE CAPITAL, QUE SE OBSER
VA EN ALTAS COMPOSICIONES TECNICAS Y ORGANICAS., SIENDO LAS
INVERS IONES CUANTIOSAS, LO QUE OBSERVA RIESGOS Y GENERALMEN-
TE CICLOS ECONOMICOS LENTOS DE REPRODUCCION POR LO QUE NO
SON COSTEABLES PARA LOS CAPITALISTAS, AUN SEAN ESTAS EMPRE -
SAS MONOPOLISTAS.

EL EsTADo EN MEXICO, A PARTIR DE CAPTAR PLUSTRABAJO SOCIAL
POR DIVERSOS MEDIOS, HA INVERTIDO EN LA ECONOM{A DIRECTAMEN-
TE. CREANDO TODO UN SECTOR ESTATAL DE PRODUCCION ESTA INTE -
GRADO POR CERCA DE OCHOCIENTAS EMPRESAS, DE LAS CUALES SOBRE
SALEN POR SU IMPORTANCIA ECONOMICA LAS AREAS DE ENERGIA, PE-
"TROLEO, COMUNICACIONES, TRANSPORTES, TRANSFORMACION, SEGURI-
DAD SOCIAL Y OTRAS ACTIVIDADES,

~ Las EMPRESAS ESTATALES MEXICANAS DEBEN CONSIDERARSE CAPITA -
LISTAS, Y NO PUBLICAS COMO SE PRETENDE, YA QUE PERTENECEN A
UN ESTADO BURGUES, CUYO OBJETIVO ES UTILIZARLAS, COMO UN ME-
CANISMO ECONGMICO, PARA RESGUARDAR LOS BENEFICIOS GENERALES
DE LA CLASE DOMINANTE Y EN PARTICULAR DEL CAPITAL MONOPOLIS-
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TA. L0 ANTERIOR ES VALIDO. AUN CUANDO INNUMERABLES ORGANISM
MOS ECONOMICOS ESTATALES, SON CREADAS. A PARTIR DE LAS DEMAN
" DAS NACIONALES Y POPULARES DEL PAfS. [ESTAS EMPRESAS SON MA-
NEJADAS, COMO UNA FORMA DE CONTROL AL PUEBLO Y UN INSTRUMEN-
- T0 DE CANALIZACION, DE SUBSIDIO A LOS EMPRESARIOS,

En RESUMEN, EL ESTADO MEXICANO HA VENIDO CUMPLIENDO CON LA

CREACION DE UN AREA ECONOMICA ESTATAL, UN OBJETIVO BAS1CO:

 'quE ES GARANTIZAR LAS MEJORES CONDICIONES PARA LA REPRODUC -

_CIGN DEL CAPITAL NACIONAL Y EXTRANJERO POR MEDIO DE MANTENER
UN CONTROL IDEOLOGICO DE LA FUERZA DE TRABAJO, EN BASE A LAS
TESIS NACIONALISTAS DE UNA ECONOMIA MIXTA Y EN PROPORCIONAR
INCENTIVOS ECONOMICOS DIRECTOS A LAS EMPRESAS,
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COCAPITOLO I

' DESARROLLO  URBANO  DE  MEXICO
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1 - EL UesarroLLo DE LAS CIUDADES cOMO EXPRESION DEL AvaNcE
 _CAPITALISTA,

DENTRO DE LAS MANIFESTACIONES SOCIO-ECONGMICAS DEL DESARRO -
LLO DEL CAPITALISMO EN MEXICO, SE ENCUENTRA EL DEL INCREMEN-
"TO NATURAL DE LA POBLACION DEL PAfS Y SU CONCENTRACION EN RE
GIONES GEOGRAFICAS DETERMINADAS. |

'ESTA CONCENTRACION DEBE MARCARSE EN EL ANALISIS DEL MODELO
ECONGMICO DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES Y EN LA DEFINICION
DE LA DIVISION DEL TRABAJO A NIVEL SOCIAL.

EL AUMENTO DE LA POBLACION HA TENIDC UN CRECIMIENTO NATURAL,
PERO LA MIGRACION DE LAS ZONAS RURALES, ES UN FENOMENO CARAC
TER[STICO DEL SISTEMA CAPITALISTA, AL DESARROLLARSE, EN EL
SENO DE LAS ECONOMIAS CAMPESINAS EL MERCANTILISMO,

LA FORMACION DE CONGLOMERADOS URBANOS EN DETRIMENTO DE LAS
POBLACIONES AGROPECUARIAS., HA CREADO IMPORTANTES CONTRADIC -
CIONES SOCIOECONGMICAS A LO INTERNO DEL PAfS, TENIENDO ESTO
ORIGEN EN EL MODELO ECONOMICO INDUSTRIAL DE MExico, EN EL
QUE PARA FORTALECER LA INDUSTRIA, SE GENERO UNA TRANSFEREH -
CIA DE VALOR DE LA AGRICULTURA HACIA LA INDUSTRIA, VIA PRE -
cfos v viA IMPUESTOS, LOGRANDC ASf, QUE EL SECTOR SECUNDARIO
Y TERCIARIO SE DESARROLLARAN DE MANERA RAPIDA EN DETERMINA -
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DAS ZONAS GEOGRAFICAS.

LAS GRANDES URBES SON RESULTADO DE LA PROPIA LOGICA DE LA IpN
DUSTRIALIZACION DEL PAIS., LA CONCENTRACION ESPACIAL DE LAS
PLANTAS INDUSTRIALES EN LAS CIUDADES, DEBIDO A UNA SERIE DE
VENTAJAS TECNICAS Y DE OTRO TIPO COMO ES LA INMEDIATES DEL
MERCADO QUE GENERA EL DESARROLLO DE ESTAS CIUDADES.

ESTO EXPLICA QUE LA INDUSTRIALIZACION LLEVA IMPLICITO EL CRE
CIMIENTO ACELERADO DE UNOS CUANTOS CENTROS URBANOS, EN 0CA ~ .
CIONES INCLUSO, EN DETRIMENTO DE QTROS YA EXISTENTES., AL
"DARSE LA CONCENTRACION INDUSTRIAL Y POR LO TANTO CONVERTIRSE
EN UN POLO DE ATRACCION DE LA MIGRACION RURAL., SE GENERA EN
FORMA PARALELA LA CONCENTRACION DE tOS SERVICIOS GUBERNAMEN-
TALES, DE LA ENSENANZA SUPERIOR, DE LAS ACTIVIDADES CULTURA-
LES. ASI cOMO DE LOS SERVICIOS DE DISTRIBUCION Y COMERCIALI-
ZACION,

PARTICULARMENTE, EN AMERICA LATINA, LOS IMPULSOS DE INDUS -
TRIALIZACION FAVORECEN UNA ALTA CONCENTRACION DE POBLACION.
DADA LA ESCACES DE RECURSOS CON LOS QUE SE CUENTA DE CAPITAL,
TECNOLOGIA E INFRAESTRUCTURA.

A LO INTERNO DE ESTAS CIUDADES CAPITALISTAS SE GENERAN CON -
TRADICCIONES IMPORTANTES, YA QUE LA DISTRIBUCION DEL INGRESO
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ES SUMAMENTE DESIGUAL, EXISTIENDO POLARIZACION ENTRE LOS DI-
VERSOS ESTRATOS SOCIALES QUE LA HABITAN., De HECHO, LOS MoVl
MIENTOS POL{TICOS POPULARES HAN MANIFESTADO UN AUGE, POR LA
FUERZA QUE HOY REPRESENTA.LA POBLACION PAUPERIZADA QUE HA
POBLADO LAS ZONAS PERIFERICAS DE LAS CIUDADES MODERNAS,

DEBEMOS ENTENDER QUE LA FORMACION DE CIUDADES CONCENTRADORAS
- DE CAPITAL. SON INHERENTES A LA REPRODUCCION DEL SISTEMA (A-
f PITALISTA EN SU CONJUNTO. DE HECHO. EL QUE NUESTRO PA[S ESTE
ngETERMINADO EN SU DESARROLLO ECONOMICO POR EL PAPEL QUE JUE-
‘GA‘DE'PAIS PERIFERICO EN LA EcONoM{A MUNDIAL HACE QUE SE RE -
1_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 PAfS,
?UNDAMENTALMENTE ENTRE EL SECTOR INDUSTRIAL Y AGR{COLA.

‘EXISTE UNA TENDENCIA DE CONCENTRACIGN POBLACIONAL EN SEIS
ESTADOS DE LAS TREINTA ENTIDADES FEDERATIVAS CON QUE CUENTA
LA ReP(BLICA MExIcANA. EsTos ESTADOS SOBRESALEN POR SU AC -
'TIVIDAD INDUSTRIAL, COMERCIAL O POR SU AGRICULTURA CAPITALLS
TA Y SON EN IMPORTANCIA POR NUMERO DE HABITANTES: EL DIsTRI-
1o FeDERAL, EL EsTapo pE México, VeEracruz, JaLIsco, PUEBLA

y MicHoacAN, (Cuabro 4),

"En Los GLtimos decenios La pobfacifn urbana se ha
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tripficado, su efevade nitmo de crecimiento se de-
bi6 no s62o al aumento de £a migracibn campo-ciu -
dad, sino también a su incremento natural. Se éé-
tima que durante 1960-1970 el crecimiento de La po
blacifn vrbana se explica en un 67% por crecdimien-

to natural y en un 33% por La mighacibn" (3).

EN FORMA MAS PARTICULAR, LA POBLACION HA VENIDO ESTABLECIEN-
DOSE EN TRES GRANDES CIUDADES INDUSTRIALES Y COMERCIALES QUE
SON: EL DISTRITO FEDERAL, MONTERREY Y GUADALAJARA, TENIENDO
ACTUALMENTE VEINTIUN MILLONES SEISCIENTOS TREINTA Y CUATRO
'MIL QUINIENTOS HABITANTES QUE REPRESENTAN EL 28.9% DE LA PO-
BLACION TOTAL NACIONAL.,

"Se estima que durante el dltime decenio, mds del

50% de toda 2a migracibn ocunidida en ef pals se di
nigid al drea Metropelditana de fa Cludad de MExico
y otra proporcibn importante a Las Ciudades de Mon

teaney y Guadalajaxra" [4).
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CUADRO 4

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

 ENTIDAD 1940 1950 1960 1970 1980
. RePUBLICA MEXXCANA 197654 25’791 34’923 48’996 67'567

© DistriTo FeperaL 1757 3050 4871 6'987 9’399

Méx1co - 1'146  1'393 1898 3895 7’561
VERACRUZ 1'619 2'040 2'728 3'876  5'277
JaLisco ' 1'418 1'747 2'443  3'351 4’311
PueBLA 1'295 1’626 1'974 2’548 3'290
M1cHoACAN 1'182  1'423 1'852 2'362  3'054

FUENTE: La Economfa Mexicana en Cirras 1981.- NaclonaL

FINANCIERA
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ESTAS CIUDADES SE CARACTERIZAN POR SER POLOS DE ATRACCION
ECONOMICOS, PRINCIPALMENTE DE LOS SECTORES INDUSTRIALES, CO-
MERCIALES Y DE SERVICIOS.

SoN LOS MERCADOS MAS FUERTES DEL PA[S., DADA LA CONCENTRACION
DE LA POBLACION, TANTO DE ALTOS INGRESOS QUE DEMANDAN BIENES
SUNTUARIOS, COMO DE LA INMENSA POBLACION ASALARIADA.

TIENEN UNA RELEVANCIA SIGNIFICATIVA, POR SU APORTACION A LA
PRODUCCION NACIONAL. ASI COMO PORQUE AHI SE PRODUCEN LAS
INNOVAC [ONES TECNICAS, CIENTIFICAS Y CULTURALES,

EN ELLAS SE CONCENTRA UNA GRAN RIQUEZA SOCIAL, PERG SE CARAC
TERIZA ESTA EN FORMA NATURAL., DADO EL SISTEMA CAPITALISTA.
POR UNA. MALA DISTRIBUCION ENTRE LA POBLACIGN, EN FORMA ES -
PACIAL ES VISIBLE LA DIFERENCIA SOCIAL EN ESTAS CIUDADES. LA
DIVISION EN BARRIOS Y COLONIAS ES EVIDENTE ANTE LA PRESENCIA
0 ESCACEZ DE SERVIéros pUBLICOS,

UNA DE LAS PRINCIPALES CARACTERISTICAS QUE PRESENTAN ESTAS
CIUDADES. ES LA FORMACION DE UNA CAPA DE POBLACION DESOCUPA-
DA, ES DECIR, LA EXISTENCIA DE UN EJERCITO INDUSTRIAL DE RE-
SERVA., QUE TIENDE A CRECER, Y QUE SIEMPRE ESTA A DISPOSICION
DE LA DEMANDA DE MANO DE OBRA BARATA, ESTA POBLACION CUMPLE
LA FUNCION ECONGMICA DE ABARATAR EL SALARIO Y HACER MAS RE -
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DITUABLE LA INVERSION DEL CAPITAL.

PRECISAMENTE ESTA POBLACIGN COMPUESTA EN SU MAYOR{A POR MI -
GRANTES RURALES, |lA POBLADO LOS L{MITES DE LAS CIUDADES, FOR
MANDO LOS FAMOSOS CINTURONES DE MISERIA, DONDE SE CARECE DE
LOS MAS ELEMENTALES SERVICIOS URBANOS., CON QUE CUENTAN LA
CLASE MEDIA Y LA BURGUESIA como TAL.

- Uy FENOMENO IMPORTANTE ES LA FORMACION DE LAS LLAMADAS ZONAS
B METROPOLITANAS DE ESTAS CIUDADES. SON ESPACIOS INDUSTRIALES
0 HABITACIONALES, TANTO DE POBLACION DE ALTOS INGRESOS QUE
'SE CONGREGAN EN ESTOS LUGARES FORMANDO ZONAS RESIDENCIALES
GUEVCUENTAN CON TODOS LOS SERVICIOS QUE SU STATUS SOCIAL RE-
QUIERE. COMO POR ZONAS POBLADAS POR OBREROS Y MIGRANTES RURA
* LES QUE NO CUENTAN CON NINGUN SERVICIO URBANO. sfENDO SUS
CONDICIONES DE VIDA INFRAHUMANA, LOS VALORES DE LA TIERRA.

_~ 'DE HECHO DEBE OBSERVARSE COMO UN PROBLEMA TRADICIONAL DE LAS

" FUERZAS DEL MERCADO EN BIENES Y RAICES.

"Los estrates sociales de mayored Lngresos se movi
Lizan hacia Las dreas de’ fa ciudad donde pueden 8¢
greganse en dreas nesidenciales que Aatisfacen Aus
necesldades de clase sociaf. A su vez La poblacdidn
_de bafos {ngresos nativa o migrante se ve obliga -
da, ante la falta de alteanativas a segregarse €y

zonas perdféricas cuya dotaciln de serviclos mundi-
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eipales es cscasa y deficiente" (5).

AﬂN-CUANDO LoS MUNICIPIOS QUE VIENEN CONFORMANDOSE COMO ZONA
METROPOLITANA, SE CONVIERTEN EN PARTE DE LA MANCHA URBANA,
DESPUES DE UNA ETAPA DEL DESARROLLO DE LA CIUDAD CENTRAL.
ESTA COMIENZA A ESTANCARSE EN CUANTO A SU AUMENTO POBLACIO -
NAL Y COMIENZA A CRECER LA POBLACION EN FORMA ACELERADA DE
LA ZONA METROPOLITANA, ASI fANTO EN TERMINOS DEbLONGITUD coMo
POR NUMERO DE HABITANTES LA ZONA SE CONVIERTE EN UNA ZONA

_ MAS IMPORTANTE QUE LAS MISMAS CIUDADES CENTRALES.

. AON ASf, POR SU IMPORTANCIA GUBERNAMENTAL. COMERCIAL Y DE
SERVICIOS, LA CIUDAD CENTRAL EJERCE UNA INFLUENCIA DIRECTA Y
- DE CONTROL HACIA LA ZONA PERIFERICA.

EN GENERAL. EL ACELERADO INCREMENTO DE LA POBLACION URBANA Y
SU CONCENTRACION REQUIERE CADA VEZ MAYORES INVERSIONES CON
EL SOLO OBJETO DE HACER FRENTE A DICHO AUMENTO. LA CONSTRUC
CI6N DE EDIFICIOS ESCOLARES. LA INTRODUCCION DE AGUA, DRENA-
JE., LA PAVIMENTACION Y OTROS SERVICIOS DE INFRAESTRUCTURA UR
BANA, EL TRANSPORTE URBANO, LA VIVIENDA, ETC, CONSUMEN UNA
IMPORTANTE PARTE DE LA INVERSION PUBLICA, |

"Este proceso de poblamiento que va configurando

fas cclonias populanes tienen entre 84 distincio -
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nes, definidas. bdsicamente por a forma en que ic
‘da fa condicién primania de establecimients, sien-
do un hasgo comin La disponibilidad de tiernas no
aprovechabfes para otras actividades que permitie-
sen una valorizacibn del capitat mediante su ocupa

eién.
EL sungdimiento en Las sociedades capitalidtas de

cientos de colonias populares, ciudades peadidas,
etc. Las condiciones de hacinamiento y £as pésimas
condiciones materiales en La que se encuentran am-
‘pliaé dectones populares {como son La falta de
agua; Luz, drenaje, ete.) don 460 algunos sfnto -
mas que padece La poblacibén oprimida en Las ciuda-
des capitalistas modernas,

"La Zona Metropolitana se dedine, en términos ge -
nenalfes, como La extensdidn tennritorial que Lincluye
a La. unidad polfitico administrativo que eontiehe
;a La ciudad central, y a Las unidades polftice ad-
minidtrativas contigquas a Esta que tienen caracte-
nisticas urbanas, tales como sitios de trabajo o
Luganes de nesdidencdas de trabajadornes dedicados a
actividades no agricolas, y que mantienen una in -
ternelacdén Aacéoecohdmica dinecta, constante e 4Ln

tensa con fa ciudad central y vdiceversa" {6).
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2 LA Crupap DE MExico, GUADALAJARA Y MONTERREY

Es IMPORTANTE MENCIONAR QUE LA EXPLICACION DE LA ENORME CON-
CENTRACION DE LA CIUDAD DE MEXICO SE EXPLICA POR RAZONES HIS
féRICAs, GEOGRAFICAS Y POR LA CENTRALIZACION POLTICO ADMI -
NISTRATIVO, PERO FUNDAMENTALMENTE TIENE SU BASE EN EL AVANCE
INDUSTRIAL DEL PAfS,

DE HECHO,EL CRECIMIENTO GENERAL INDUSTRIAL DEL PAIS DE LOS
A0S CUARENTA, FUE LA BASE QUE SUSTENTO EL DESARROLLO DE LA
CAPITAL EN FORMA ACELERADA, AUN CUANDO LA ZONA PERIFERICA DE

"€STA, SE CONSTITUYG COMO TAL EN LA DECADA DE LOS ANOS 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 UTILIZACION INTENSIVA DE CAPITAL Y EL
USO DE TECNOLOGIA SOFISTICADA.

LA MAYORfA DE LAS EMPRESAS TRASNACIONALES QUE SE LOCALIZAN
EN NUESTRO PA[S, TIENEN POR LO GENERAL UNA SEDE. UBICADA EN
ESTA ZONA, Y LAS MAS IMPORTANTES EMPRESAS NACIONALES TAMBIEN
SE uBICAN EN ESTA CIUDAD.

Se ésrrmA QUE DURANTE LA DEcapA DE 1950 A 1960 eL 507 pE Las
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INVERSIONES INDUSTRIALES CORRESPONDIO AL DIsTRITO FEDERAL. Y
EN ESA MISMA EPOCA EL 927 DE LOS NUEVOS EMPLEOS EN LA INDUS-
TRIA, EXCLUYENDO EL PETROLEO FUE CREADO EN EL DIsTRITO FEDE-
RAL, EsTaDO DE MExico v Nuevo LEoN,

"la explicacidn de La concentracidn de La indus -
thia en Las grandes ciudades estriba, en general,
en Las economias externas y de urbandizaciln que
. éstas proporcionan, asi como oitros factores tales
como: el efecto demostracibn cuya consecuencia ha
sLdo, el aumento def consumo suntuanio de grupos
socloecondmicod minonitandios, que residen en Las
_gnandeA ciudades del pals; La patittéa tanifania
de L08 fernccarndiles que abarata el transponte de
bienes primanios con respecto a Los productos tern-
vmindﬂeé; ed cnecien;e mercado constituldo por La
poblacién de.bajoa {nghres 04 para una industria que
no puede desarnolflarse en ciudaded pequedas; Las
razoned psicosociales de Los industndiales y de sus
familianes gue Los conduce a establecerse en Las
grandes ciudades; La concentraciin de Las i{inversio
nes extranjeras en dende pueden contar con mayor
'Aegunidad de 6xito, asl como edtar cerca de Lo

centrnos de decisibn, de ginanciamiento, ete." (7).
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La parTICIPACION DEL DIsTRITO FEDERAL Y LA ZONA METROPOLITA-
NA, POR LO TANTO, VIENE A TENER UNA IMPORTANTE REPERCUSION
DE LA EconomiAa NACIONAL: APRECIANDO ALGUNAS CIFRAS SOBRE EL
PRODUCTO INTERNO BRUTO OBSERVAMOS QUE EN 1940, EL DISTRITO
FeperaL AporTABA EL 33.6% DEL PIB NacionaL, en 1950 eL 31,27,
en 1960 eL 37.3%7 v en 1970 eL 35.9%, Esto peFINE que 31 Es-
TADOS DE LA REPUBLICA PRODUJERAN EL 64,137 peL PIR, en 1970

y S6LO LA CAPITAL EL 35.9%, ES DECIR, QUE EXISTE UNA TERRI -
BLE CONCENTRACIGN DE CAPITAL EN ESTA ENTIDAD,

A NIVEL DE SECTORES ECONGMICOS, LA CAPITAL NO PARTICIPA EN
.EL SECTOR AGROPECUARIO, A NIVEL NACIONAL DEBIDO A LA EXTIN -
CIGN DE ESTA ACTIVIDAD EN LA CIUDAD, EN CUANTO AL SECTOR IN
DUSTRIAL EN 1970 parTiCIPO EN UN 29,097 CON RESPECTO A LA
PRODUCCION INDUSTRIAL NACIONAL Y EN EL SECTOR SERVICIOS APOR
TA UN 47,627 PARA ESE MISMO Af0 Y ES EL SECTOR ECONOMICO EN
EL QUE SOBRESALE MAS SU APORTACIGN, -

TAMBIEN, SE CALCULA QUE SE MUEVE EL 08.3% DEL CAPITAL BANCA-
RIO NACIONAL, SE OTORGA EL 77,35% DE LOS CREDITOS HIPOTECA -
RIOS Y SE REAL1ZAN EL 72.07 DE LAS INVERSIONES EN ACCIONES Y

VALORES, (8),

ESTA CONCENTRACION ECONGMICA CONLLEVA UNA DEMANDA DE MANO DE
OBRA ABSOLUTA Y RELATIVA QUE HA GENERADO UNA MIGRACION DE PQ
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BLACION RURAL HACIA LA CAPITAL. EXCEDIENDO LA OFERTA A LA DE
MANDA Y CREANDO EL MAS NUMEROSO EJERCITO INDUSTRIAL DE RESER
VA DEL PAIS, QUE ESTA INTEGRADO FUNDAMENTALMENTE POR MIGRAN-
TES RURALES QUE VIENEN-A ESTABLECERSE EN ASENTAMIENTOS PERI-
'FERICOS POPULARES. '

ACTUALMENTE LA CIUDAD DE MEXICO NO PUEDE CONSIDERARSE SOLO
 c§Mo EL D1sTRITO FEDERAL, SINO QUE DADA LA INTEGRACION SOCIQ
ECONOMICA CON LOS ONCE MuwIcIpros DEL ESTADO DE México, SE
CONSIDERA COMO UNA UNIDAD EL DIsTRITO FEDERAL Y su ZoNa Me -

fTROPOLITANA.

ES INCORRECTO.POR LO TANTO, TRATAR LA PROBLEMATICA DEL DIs -
" TRITO FEDERAL COMO ENTIDAD FERDERATIVA, YA QUE LA INTERACCION
DE LAS ACTIVIDADES DIARIAS TANTO ECONOMICAS, COMERCIALES.,
.POL[TICAS Y CULTURALES, ES UN HECHO EN LA VIDA COTIDIANA DE
LA POBLACIGN.

"En panticulaxr, fa Ciudad de México se ha desplaza
do principalmente al Nonte, al Sur y al Este, foxr-
mando un agrupamiento compacto que ha boanado Los
2imites de fa Ciudad con Las Delegaciones y adn
con La de variosd Municipios del Estado de MExico.
De este medo, s¢ ha formado una gran Zona Metropo-

Litana integnada, desde Luego, por el propio D48 -
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- trito Federal, mds ovnce Municipios del Estado de
México, Esta zona, con mucho, £a mayor del pals,
tiende a prolongarse a Toluca al Este, a Pachuca
al Nonroeste, a Cucnnavaca af Sunedte y a Puebfa al

Suaaeéte"‘gl.

EN CUANTO A POBLACIGN, EL DISTRITo FEDERAL Y su ZonA METRO -
POLITANA PRESENTAN UNA TENDENCIA HACIA LA BAJA EN CUANTO A
'LA TASA DE CRECIMIENTO; PERO EN TERMINOS ABSOLUTOS . AUMENTA:
ACTUALMENTE, SE PRESENTA UNA TASA DE CRECIMIENTO DEL 3.0%.

v 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 ANOS AUMENTS LA POBLA
CION EN NUEVE MIL DOSCIENTOS QUINCE MIL MILLONES PERSONAS,

LA PoBLACION PARA 1983 SE CALCULA EN DIECISEIS MIL, DOSCIEN-
TOS CUARENTA Y OCHO MIL QUINIENTOS HABITANTES, QUE SIGNIFICA
QUE EL 21,7% DE LA POBLACION NACIONAL SE CONCENTRA EN ESTA.
PARTE DEL PALS,

CoNSIDERANDO SOLO EL DisTRITO FEDERAL, YA QUE NO SE CUENTA
CON DATOS PARA TODA LA.ZoNA MeTropoLITANA, EN 1980 existia
UNA DENSIDAD DE POBLACION DE SEIS MIL TRESCIENTOS TREINTA Y
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SIETE HABITANTES POR KILOMETRO CUADRADO, LA MAS CERCANA A -
ESTA CIFRA ES LA DEL EsTADO DE MEXICO CON TRESCIENTOS CIN ~
CUENTA Y TRES HABITANTES POR KILOMETRO CUADRADO, QUE NO TIE-
NE NINGON NIVEL DE COMPARACION.

LA FORMACION DE ESTA CIUDAD ES EL FENGMENO MAS REPRESENTATI-
VO DE LAS CONCENTRACIONES POBLACIONALES URBANAS DEL PAIS Y
EN GENERAL DE LAS SOCIEDADES INDUSTRIALES Y RESPONDE A LA
FORMA CONCRETA DE PRODUCCION Y DISTRIBUCION DE LAS MERCAN -
cias,

LA CIUDAD DE MEXICO HA GENERADO GRANDES CONTRADICCIONES TAN-
TO POR LOS DISTINTOS NIVELES DE VIDA AL INTERIOR DEL PAlS
COMO A LO INTERNO DE LA (IUDAD, YA QUE LA DEMANDA DESMEDIDA
DE SERVICIOS COMO AGUA POTABLE. DRENAJE, SERVICIOS MEDICOS.
VIVIENDA Y TRANSPORTE URBANC, ES INSACIABLE Y LAS FUERTES IN
VERSIONES QUE SE LLEVAN A CABO, EN ESTAS CIUDADES GENERA UN
COSTO ECONGMICO SOCIAL EN DETRIMENTO DE OTRAS REGIONES DEL
PAfS,

LOS ASENTAMIENTOS PERIFERICOS, POR LOS QUE SE CARACTERIZA LA
ZO.NA METROPOLITANA, SI BIEN ESTAN FORMADOS EN UNA PARTE POR
OBRERQS, LA MAYOR{A SON DESEMPLEADOS Y SUBEMPLEADOS PROVE =
NIENTES DEL CAMPESINADO MAS POBRE DE NUESTRO PA{S. Y CON Ui
FUERTE ARRAIGO A LA PROPIEDAD PRIVADA,
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LAS CAPAS SOCIALES DE ESTAS ZONAS POPULARES SON LOS SECTORES
MAS EMPOBRECIDOS EN LAS CIUDADES, DESDE LA DECADA DE LOS
CINCUENTAS HASTA LA ACTUALIDAD, ESTOS POBLADORES SE HAN LAN-
ZADO A OCUPAR LOS TERRENOS SEMIURBANOS 0 BALD{OS QUE SE UBI-
‘CAN EN LA PERIFERIA DE LA CIUDAD, UNAS VECES PAGANDO POR
ELLO Y OTRAS OCUPANDOLAS TLEGAL Y VIOLENTAMENTE.

ESTOS SECTORES HAN HECHO EMERGER LAS COLONIAS POPULARES, AN-
TE LO QUE EL ESTADO HA PRETENDIDO IMPONER UNA POL{TICA URBA-
NA CUYO ASPECTO PRINCIPAL ES EL DE CREAR UN MERCADO INTERNO

PARA LA PRODUCCION Y EL CONSUMO EN LO REFERENTE A LA RAMA DE
LA CONSTRUCCION,

EL GOBIERNO CAPITALINO FRENTE A LAS NECESIDADES DERIVADAS DE
LA INSUFICIENCIA DEL CONSUMO COLECTIVO, HA RESPONbIDO CON AC
CIONES REPRESIVAS CUYA FINALIDAD ES DISLOCAR Y EXTINGUIR LAS
ACCIONES MASIVAS DE DESCONTENTO Y POR OTRO LADO, ACCIONES
TENDIENTES A CREAR UN CONCENSO DE LA POBLACION DENTRO DEL
MARCO DEL PROCESO DE LEGITIMIZACXéN, CUYA FINALIDAD ES ESTE-~
RILIZAR., CUALQUIER POSIBILIDAD DE QUE FRUCTIFIQUEN ACCIONES
DE DESCONTENTOS DE LA SOCIEDAD CIVIL,

LA POBLACION DESPOSEIDA AL NO VER CUBIERTAS SUS NECESIDADES
HABITACIONALES., DE ASISTENCIA, DE SERVICIOS Y DE EDUCACION
SE GESTAN EN ELLA DESCONTENTOS QUE PRODUCEN ACCIONES QUE
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TIENDEN A MODIFICAR EL FUNCIONAMIENTO DE LAS CIUDADES.

CUANTO MAS AUMENTA LA INSATISFACCION DE LAS MASAS., CUANTO
MAS SE EXARCERBAN LAS TENSIONES SOCIALES EN TORNO A ESE MAR
CO DE NECESIDADES Y CUANTO MAS 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 LOGICA DEL SISTEMA.

As(,EL PROCESO DE URBANIZACION QUE SE HA VENIDO PRESENTANDO
EN LA CIUDAD DE MEXICO SE CARACTERIZA POR UN PROCESO DE UR -
BANIZACION QUE HA CREADO UNA DETERIORACION CADA VEZ MAYOR DE
LAS qoubxctoues DE VIDA, PERO NO COMO CONSECUENCIA DE LA CON
CENTRACION ECOLOGICA, SINO COMO EXPRESION DE LA CONTRADIC- =
CION ENTRE LA SOCIALIZACION CRECIENTE DE LOS EQUIPAMIENTOS
BASICOS DE LA VIDA COTIDIANA, LA PAUPERIZACION RELATIVA DE
UNA MAYORIA DE LA POBLACION Y EL CARACTER CAPITALISTA DOMI -
NANTE EN LA PRODUCCIGON DE BIENES Y SERVICIOS. LA CRISIS UR-
BANA TIENDE A RECLAMAR, CADA VEZ MAS, LA INTERVENCION DEL Es
TADO,

La Crupap pE MONTERREY

Esta Ciunap pe MONTERREY Y SU PERIFERIA INICIA SU CRECIMIEN-

TO A PARTIR DE LOS AfIOS CUARENTAS,AUN CUANDO EL FENOMENO DE
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LA METROPOLIZACION SE PRESENTA EN LA DECADA DE LOS ANOS SE -
SENTAS, ENTRE LA CiupAD DE MEXICO Y LA DE MONTERREY EXISTE

UNA DIFERENCIA APROXIMADA DE VEINTE A TREINTA AROS EN CUANTO
DESARROLLO URBANESTICO, YA QUE HACE TREINTA ANOS EL DISTRITO
FEDERAL CONTABA CON LA POBLACION QUE ACTUALMENTE CUENTA ESTA

Ciupap,

SU CRECIMIENTO SE DEBIO FUNDAMENTALMENTE AL DESARROLLO:- INDUS
TRIAL Y ES CONSIDERADA LA SEGUNDA CIUDAD EN IMPORTANCIA ECO-
NOMICA DEL PAfS,

.Su .IMPORTANCIA E INFLUJO ECONOMICO [RRADIA TODO EL NORTE DEL
PAfS Y ES LA URBE MAS SOBRESALIENTE DE LA FRONTERA NORTE.,
CUENTA CON UNA SERIE DE SERVICIOS ESPECIALIZADOS QUE HASTA
HOY NINGUNA cIUDAD DEL NORTE POSEE.

Su POBLACION HA MANIFESTADO UN CRECIMIENTO ACELERADO, YA QUE
eN 1970 CONTABA CON MIL CUATROCIENTOS OCHENTA Y SEIS MIL MI-
LLONES DE PERSONAS Y PARA 1983 vA TENfA DOS MIL, CUATROCIEN-
T0S VEINTINUEVE MIL MILLONES DE HABITANTES, SIGNIFICANDO QUE
EN TRECE ANOS HUBO UN INCREMENTO ABSOLUTO DE NOVECIENTOS CUA
RENTA Y TRES MIL MILLONES DE PERSONAS, (CuaDro5),

Es DE RELEVANCIA MENCIONAR QUE EXISTE EN ESTA CAPITAL., EL
GRUPO EMPRESARIAL MAS IMPORTANTE DEL PAIS, QUIENES HAN LEVAN
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'TADO'TODO UN EMPORIO ECONGMICO A NIVEL NACIONAL INVIRTIENDO
 GONJUNTAMENTE CON CAPITAL EXTRANJERO EN ALGUNAS INDUSTRIAS,
ESTE GRUPO SE HA DESTACADO POR SU INTERVENCION EN EL EsTADO,
EN LA VIDA' CULTURAL Y EDUCATIVA DEL PAfS.

AcTUALMENTE, TIENE EL CENTRO DE EsTupios TecnoLéeicos DE Mon
TERREY, QUE ES UN CENTRO DE ESTUDIOS SUPERIORES, DONDE SE
PREPARAN CUADROS TECNICOS Y ADMINISTRATIVOS PARA LAS EMPRE -
SAS NACIONALES DEL PAIS,

GUADALAJARA

EL PROCESO DE DESARROLLO URBANO DE ESTA CAPITAL, SE INICIA
EN LOS ANOS CINCUENTAS, AUN CUANDO FUE HASTA LOS SESENTAS,

- SETENTAS CUANDO LA POBLACION DEL MUNICIPIO CENTRAL DESCENDIG
_EN TERMINOS RELATIVOS Y AUMENTABA‘LA POBLACION DE LA ZONA ME
- TROPOLITANA., LA CIUDAD DE GUADALAJARA Y SU ZONA CONURBADA
" ES LA SEGUNDA EN IMPORTANCIA EN EL PA{S, POR SU NUMERO DE HA
BITANTES, EN 1980, Su PROMEDIO ANUAL DE CRECIMIENTO FUE DE
6.7%, TENIENDO EN ESE ARO UNA POBLACIGN DE DOS MILLONES, QUL
"NIENTOS OCHENTA Y SEIS MIL PERSONAS. (Cuapro5 ). DE HECHO,
" ESTA URBE ES EL CENTRO DE TODA UNA REGION DE PEQUENOS CEN -
TROS URBANOS Y AGRICOLAS. GUADALAJARA POSEE UNA ESTRUCTURA
INDUSTRIAL DINAMICA Y MUESTRA UNA BALANCEADA ESTRUCTURA DE
'SERVICIOS QUE FUNCIONA PARA UNA AREA DE INFLUENCIA AGRICOLA
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CUADRO 5

L PRINCIPALES AREAS URBANAS 1960-1983
(MILES DE HABITANTES)

» - 1960 1970 1980 1983
CIUDAD DE MEXICO 1/ 5211 8’889 14445 16249
GUADALAUJARA 2/ 851 1'436 2'166 2’429
MONTERREY 3/ 708  1'236  2'586 2957

1/ En 1960 IncLuve LA poBLACION DEL DisTrRiTO FEDERAL (ES -

' cePTo LA DELEGACION DE MiILpA ALTA) Y LA DE Los MunicIplos
DE ATIZAPAN DE ZARAGOZA, (0ACALCO, CUAUTITLAN. CHIMAL -
HuachN, Ecatepec, LA Paz, HAUCALPAN, TLANEPANTLA v TuL-
TITUAN, DEL ESTADO DE MExico: ew 1970 v 1380, ApEMAs DE
LO ANTERIOR, INCLUYE LA POBLACIGN DEL MUNICIPIO DE NEZA
HuALcOvoTL, DEL EsTApo DE MExIco.

2/ INCLUYE LA POBLACION DE L0S MUNICIPIOS DE GUADALAJARA,
TLAQUEPAQUE Y ZAPOPAN, |

3/ INCLUYE LA POBLACION DE LOS MuNICIPIOS DE MONTERREY,
Garza Garcfa, GuapaLupe, San NicoLAs DE LOS GARZA Y SAN
TA CATARINA,

FuenTe: PAéA 1960-1970; La Econonfa Mexicana N CIFRAS.
1981.- NacrionaL FINANCIERA,
Para 1980-1983, DaTos BAstco SoBre LA PoBLACION DE
México 1980-2000, SPP.
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BASTANTE EXTENSA Y QUE SE HA CONSTITUIDO COMO BASE DE SU DE-
SARROLLO,

'GUADALAJARA SE HA CARACTERIZADO POR SER UNA CIUDAD PARA EL
COMERC10, ENTRE LA COSTA DEL PaciFico Y ToDO EL SUBSISTEMA
ECONGMICO DEL Baufo.
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CAPITULO 1

EL  TRANSPORTE  URBANO . =



57

1 LCARACTERIZACION GENERAL DEL TRANSPORTE EN €L SISTEMA
CAPITALISTA. '

LAS RAMAS DEL TRANSPORTE Y LAS COMUNICACIONES SE HAN DESARRO
LLADO RAPIDAMENTE EN LA ETAPA HISTORICA DEL SISTEMA ECONOMI-
co CAPITALISTA, ESTE AVANCE LO DEBEMOS ENTENDER EN EL MARCO
GENERAL DEL. DESARROLLO DE LAS FUERZAS PRODUCTIVAS QUE LLEVA
IMPLICITO ESTE SISTEMA ECONOMICO. ES DECIR,QUE CONFORME EL
"~ VALOR DE CAMBIO Y POR TANTO EL INTERCAMBID, SE VUELVEN FUN -
DAMENTALES PARA LA PRODUCCION LOS MEDIOS DE TRANSPORTE DEBEN
MOSTRAR IMPORTANTES LOGROS TECNOLOGICOS QUE PERMITAN SUPERAR
'LOS OBSTACULOS DEL TIEMPO Y EL ESPACIO, PARA LOGRAR AS{ LA
. REALIZACION DE LAS MERCANCIAS. QUE ES EL FIN GLTIMO DEL CA -
PITAL INVERTIDO,

"EL capital por su naturaleza, tiende a superan
toda barnrena espacdial. Pon consigudfente fa crea -
cién de Las condiciones fisdicas del Linterncambio

de 2os mediod de comunicacidn y de transporte se
convienten para €L, y en una medida totalmente
distinta, en una anufacién def espacio por el

tiempo”"ol.

ESTO DEFINE QUE EL AVANCE DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE SE
... DEBE OBSERVAR COMO UN MEDIO PARA LA REALIZACION DE LOS PRO -
;5 DUCTOS MAS NO COMO UN FIN EN Sf mMISMO.
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De LO ANTERIOR DEBEMOS VISUALIZAR QUE EL TRANSPORTE ES UNA
RAMA DE LA PRODUCCION MAS, INDEPENDIENTEMENTE DE LAS EXISTEN
TES, Y DEBE TOMARSE COMO UNA ALTERNATIVA MAS DE INVERSION
PARA EL CAPITAL.

S6LO QUE ESTA RAMA DE PRODUCCION, POR SUS CARACTER{STICAS
PROPIAS, SE PRESENTA A PRIMERA VISTA COMO UNA EXTENSION DEL
PROCESO DE CIRCULACION DE LAS MERCANCIAS TRANSPORTADAS.
CUANDO VERDADERAMENTE. ES UNA ACTIVIDAD ECONGMICA DONDE EN
EL PROCESO DE PRODUCCION SE VALORIZA, CAPITAL CONSTANTE Y VA-
RIABLE, PRODUCIENDO UNA MERCANCIA VALORIZADA,

ESTA MERCANCIA POSEE LA CARACTERISTICA DE NO PRESENTARSE MA-
TERIALIZADA U OBJETIVIZADA, SINO DE PODER SER CONSUMIDA EL
MISMO MOMENTO DE SU PRODUCCION.

"Pensonas y menrcanclfas viajan en el medio de trans
ponte, y este viaje, este desplazamiento de un Lu-
gar a otno constituye precisamente el proceso de
produceidn efectuado. Aqui el efecto dtil 462
puede consuminde durante el proceso que $6Lo fun -
cdona como anticulo comercial, que 8640 elfreule

. .. 11
como mercancia despuls de su p&oducc&on"( ).
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POR LO TANTO EL TRANSPORTE SIEMPRE ANADE VALOR A LAS MERCAN-
CIAS TRANSPORTADAS, YA SEA MEDIANTE LA TRANSFERENCIA DE VA -
LOR DE LOS MEDIOS DE PRODUCCION O MEDIANTE LA ADICION DEL VA
LOR QUE EL TRABAJO DE TRANSPORTAR DEFINE. EN ESTA ULTIMA PO
 SICION SE DEBE OBSERVAR LA VALORIZACION. COMO EN CUALQUIER

~ TIPO DE PRODUCCION, A LOS SALARIOS Y OTRA A LA PLUSVAL{A.

"Pero el valorn de cambio de este efecto dtil se
determina, como el de cuafquier otra mercancia,
por el valor de Los elementoélde produceibn condu-
midos eh €L (fuenza de trnabajo y medios de produc-
cibfn) mds La plusvalla creada pon el trabajo exce-
dente de Lo4 obreros que trabajan en La indusdtria

del tmanépoate"JIZ).

" 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 VALORIZACION DE
LA MERCANCA, ES DECIR, ENTRE MENOR CANTIDAD DE TRABAJO (VI-
VO 0 MUERTO) SEA UTILIZADO EN LA TRANSPORTACION,MAYOR ES LA
PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO,

LA ACTIVIDAD DEL TRANSPORTE SE HA VENIDO CONSIDERANDO COMO

UN ELEMENTO QUE AUMENTA LOS COSTOS bE CIRCULACION DEL CAPI =
TAL, YA QUE SE CONSIDERA UNA ACTIVIDAD QUE NO CREA VALOR, NI
MUCHO MENOS QUE SE EXTRAIGA PLUSVALIA, CUANDO VERDADERAMENTE,
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POR SER UNA ACTIVIDAD PRODUCTIVA LOS INVERSIONISTAS OBTIENEN
UNA TASA DE GANANCIA QUE SE DEFINE A NIVEL SOCIAL.

EL cICLO DE CAPITAL DE TRANSPORTE, PRESENTA LA SIGUIENTE FOR
MA! '

I
p-m .. P-D
o MP

DineEro, MercaNciA (FUERZA DE TRABAJO Y MEDIOS DE PRonutcxéN),
PRODUCCION ¥ DINERO INCREMENTADO, NO. SE PRESENTA LA (M !)
'MERCANCTA VALORIZADA DE TODOS LOS CICLOS DE CAPITAL INDUS =
TRIAL, SINO DIRECTAMENTE EL (D' ) DINERO INCREMENTADO. AUN
CUANDO LA ANTERIOR ES LA FORMULA GENERAL DE CIRCULACION DEL
CAPITAL DE TRANSPORTE, TAMBIEN ESTE PUEDE PERTENECER AL CI -
CLO DE CIRCULACIGN DEL CAPITAL DE LAS MERCANC{AS TRANSPORTA-
DAS. |

"S{ Lmagdinamos un midmo capital que produzea Yy
transporze ambos quedardn {ncluidos en La produc -
cidn inmediata y La circulacdén tal como Lo habla-
mos consdderado hasta ahoﬁai es decdir La transfon-
macibn en dinene tan pronto el producto adquiete
Csu foama GRtima para el uso, su foama apropiada
para clrculan $6Lc comendarda despuls de LLegar a

, 13
su tugar de destinon (13,
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As{ SE LLEGA A LA AFIRMACION DE QUE EL TRABAJO QUE SE DESEM-
PENA EN ESTA ACTIVIDAD ES PRODUCTIVA, YA QUE ESXISTE UNA VA -
LORIZACION DEL CAPITAL, ESTA DEFINICION COMPRENDE TANTO EL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS COMO DE PERSONAS. YA QUE AUN EN EL
CASO DEL TRANSPORTE PARA PERSONAS, EL SERVICIO APARECE ENTRE
EMPREéARIO Y USUARIOS, PERO LO QUE EXISTE EN REALIDAD ES UNA
RELACION ENTRE EL TRABAJADOR Y EL CAPITAL Y ESTO LO DEFINE
COMO TRABAJO PRODUCTIVO QUE PRODUCE UNA PLUSVALIA,

POR LO TANTO, LA ACTIVIDAD DEL TRANSPORTE ES UN PROCESO ADI -
CIONAL, PERO INDISPENSABLE EN LA PRODUCCION, TANTO PARA LO -
GRAR LA TRANSPORTACION DE MATERIAS PRIMAS, PARA LA REALIZA -
CION DE LOS PRODUCTOS EN EL MERCADO. EN ESTA IDEA GENERAL
SE ENCUENTRA TAMBIEN LA DEFINICIGN DEL TRANSPORTE URBANO MA-
- SIVO DE LAS CIUDADES.

EL TRANSPORTE URBANO, EXPLOTADO FUNDAMENTALMENTE POR EMPRE -
SARIOS PRIVADOS, TIENE LA FUNCION DE TRANSPORTAR DIARIAMENTE
LA FUERZA DE TRABAJO DE LAS ZONAS HABITACIONALES A LAS IN -
DUSTRIALES Y VICEVERSA; FUNCION QUE ES PRIMORDIAL PARA QUE
LA PRODUCCION SOCIAL SE REALICE DIARIAMENTE,

‘Hasta aqui PARECERIA QUE NO HAY PROBLEMA EN DEFINIR QUE ES -
TA ACTIVIDAD ECONOMICA DEL TRANSPORTE, ES UN TRABAJO PRODUC-
TIVO DONDE SE GENERA EXPLOTACION DEL TRABAJO POR EL CAPITAL.
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PERO ES, A PARTIR DE QUE LAS VIAS DE COMUNICACION Y LOS>SIS-
TEMAS DE TRANSPORTE CADA VEZ MAS SOFISTICADOS TECNOLOGICAMEN
TE, VIENEN SIENDO PLANEADOS, CONSTRUIDOS Y ADMINISTRADOS POR
gL ESTADO, DONDE SE PRESENTA EL PROBLEMA, DEL PLANTEAMIENTO:
DE LA EXPLOTACION DEL TRABAJO EN LA ACITIVDAD DEL TRANSPOR -
TE.

CONFORME SE HAN DESARROLLADO LOS TRANSPORTES Y LAS VIAS DE
COMUNICACION SE HA HECHO NECESARIO LA INVERSION DE UNA CUAN-
TIOSA CANTIDAD DE DINERO PARA SU FUNCIONAMIENTO, ESTE CAPI -
TAL POR EL MONTO Y POR LAS CARACTER{STICAS DE VALORIZACION
.TIENE UNA LENTA CIRCULACION, POR LO QUE NO ES UNA INVERSION
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 PLUy
PRODUCTO DEL PA[S,EN QUE SE INVIERTE EN TRANSPORTE Y CAMINOS.
QUE SON DE HECHO EXTENSIONES DE LAS NECESIDADES DE LA PRODUC
CION,

Los SISTEMAS DE TRANSPORTE EN ESTOS CASOS SON CONSTRUIDOS
POR SU VALOR DE USO, INDEPENDIENTEMENTE.DE SU VALORIZACION,
VAHORA EL PAGO DE ESTAS [NVERSIONES LO:LLEVAN A CABO TODOS
L0S INDIVIDUOS DE UNA SOCIEDAD, SE PAGA DE UNA PARTE DEL TRA
BAJO NECESARIO., YA QUE.VISTO SOCTALMENTE ESTAS OBRAS SON PAR
TE INDISPENSABLE PARA QUE EXISTA UNA REPRODUCCION DE LA COMU
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NIDAD Y POR TANTO DE LAS CONDICIONES ECONOMICAS PRODUCTIVAS
DEL INDIVIDUO,

"Se Le construye (el camino) s6L0 porgue es un valor de
uso {ndispensable para fa comunidad ponque €sta Lo nece

sita a toda coata""4’.

Aquf CABE REMARCAR, QUE SI BIEN LOS CAMINOS Y EL TRANSPORTE
_DﬁBE OBSERVARSE COMO UNA NECESIDAD SOCIAL Y TRAEN UN DESA ~
RROLLO DE LAS COMUNIDADES, TIENE ACTUALMENTE UN MARCADO CA -
RACTER COMERCIAL, YA QUE SE GENERA ESTAS INVERSIONES, PARA
UN MAYOR BENEFICIO DEL CAPITAL QUE PARA EL DESARROLLO DE LA
SOC IEDAD,

EL TRANSPORTE, POR LO TANTO, ES EL ELEMENTO INDISPENSABLE PARA
LA INTEGRACION DE MgrcADOS NACIONALES E INTERNACIONALES Y EN
ESE SENTIDO SON IMPRESCINDIBLES PARA EL CRECIMIENTO ECONGMICO,
En 1na Economia CARENTE DE TRANSPORTES MODERNOS, LA ACTIVIDAD
QUEDA REDUCIDA A MERCADOS SEGMENTADQS SIN POSIBILIDADES DE
APROVECHAR ECONOM{AS DE ESCALA, FL OBJETIVO, POR LO TANTO.
NDE LAS INVERSIONES ESTATALES EN ESTA RAMA, ES HACER QUE DIS-
MINUYAN LOS COSTOS DE PRODUCCION AL DESCENDER LOS COSTOS POR
TRANSPORTE Y, DE ESE MODO, FACILITAR LA OBTENCIQN DE NIVELES
DE PRODUCCION Y CONSUMD MAS ALTOS, Asf EL VERDADERO IMPACTO
DE LA MAYOR PARTE DE LAS INVERSIONES EN TRANSPORTE ~EN TERML
NOS DE EMPLED, CRECIMIENTO Y DISTRIBUCIGN DEL INGRESO- £S 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 POL{TI-
CAS Y CONDICIONES DEL SISTEMA EN SU CONJUNTO.

EL TrANSPORTE UrRBANO

AL ANALIZAR LA ESTRUCTURA OPERACIONAL DEL TRANSPORTE URBANO
DE LLAS GRANDES URBES CAPITALISTAS, SEVOBSERVA QUE ESTA SE IN
TEGRA POR VEH{CULOS PARTICULARES Y MEDIOS COLEéTIVOS, BAJO
DISTINTAS MODALIDADES,

.COMO ELEMENTO COINCIDENTE DE ESTAS ESTRUCTURAS, SE PRESENTA
LA CONTRADICCION EN EL USO DEL ESPACIO VIAL ENTRE LOS MEDIOS
DE TRANSPORTE COLECTIVO Y PARTICULAR,

HasTa AHORA TODOS LOS TEGRICOS DEL DESARROLLO URBANISTICO
HAN DEFINIDO QUE LA SOLUCION MAS CONGRUENTE A ESTE PROBLEMA,
ES LA PRIORIZACION DEL FUNCIONAMIENTO DE LOS MEDIOS COLECTI-
VOS Y EL DESUSO DEL. AUTOMOVIL 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 UTILIZACION DE
LOS BIENES PRIVADOS,

POR LO TANTO, LA CONTRADICCION TIENE EXPLICACION EN LAS BA -
SES ECONOMICAS E IDEOLOGICAS DE LA MISMA SOCIEDAD, ES DECIR.
QUE DADO QUE EN EL SISTEMA CAPITALISTA, LA CONTRADICCION
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PRINCIPAL ES EL DESARROLLO DE LA PRODUCCION SOCIAL Y LA APRQ
PIACION PARTICULAR DE ESTA; LA FORMA DE UTILIZACION DE LOS
TRANSPORTES NO PUEDE RESPONDER A OTRA REALIDAD; ESTO NOS LLE
VA A DETERMINAR QUE ES LA FORMA DE LA PRODUCCION SOCIAL LO
QUE SUSTENTA EL TIPO DE APROPIACION Y UTILIZACION DEL TRANS-
PORTE URBANO. |

LA DIFERENCIACION SOCIAL EN LAS CIUDADES, SE REFLEJA CLARA -
MENTE EN LA OCUPACION DEL ESPACIO URBANO, ES DECIR, QUE LAS
CIUDADES SE DIVIDEN FISICAMENTE EN ZONAS RICAS Y POBRES, DE
- ACUERDO A LOS SERVICIO0S CON QUE cue&rAN EN CADA CASO.

EL USO DEL TRANSPORTE URBANO ESTA DETERMINADO POR ESA MISMA

DIFERENCIACION SOCIAL, EL USO DEL AUTOMGVIL, DESDE LOS MAS
' LUJOSOS A LOS MAS AUSTEROS. REPRESENTAN, PARA CADA CASO. POR
PRINCIPIO, UNA POSICION ECONGMICA Y GENERALMENTE, TAMBIEN
UNA IDEOLGGICA, ’

POR LO TANTO, LAS CONDICIONES ECONGMICAS E IDEOLOGICAS DE -
© TERMINAN LA EXISTENCIA.DE UN TRANSPORTE COLECTIVO Y UNO PAR-
~ TICULAR,

AHORA BIEN, EL ESPACIO URBAN{STICO, AUN CON SUS DIVISIONES
SOCIALES TAN TAJANTES, NORMALMENTE TIENEN EN USO COLECTIVO O
© .SOCIAL., DE IGUAL FORMA, LOS TRANSPORTES TANTO COLECTIVOS CO-
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MO PARTICULARES HACEN USQ DEL ESPACIO VIAL EN FORMA SOCIAL:
Y SOLO LA PROPIEDAD O USO DE CADA MEDIO, ES LA QUE LO DETER=-
MINA COMO PARTICULAR O COLECTIVO,

EL ESTADO, COMO REPRESENTANTE DE LA CLASE SOCIAL DOMINANTE.,
DEBE ASEGURAR LA REPRODUCCION DE LAS CONDICIONES ECONOMICAS
Y SOCIALES PARA PERPETUAR EL SISTEMA ECONGMICO., DE AHI QUE
SUS POLITICAS URBAN{STICAS REFUERCEN ESPACIALMENTE LA DIFE -
RENCIACION SOCIAL DE LA POBLACION.,

BAJO ESTE MISMO- CONTEXTO SE DEBE ENTENDER QUE EN EL TRANSPOR
"TE; gL ESTADO POR UN LADO, DEBE CREAR LA INFRAESTRUCTURA
PARA LA MOVILIZACION DEL AUTO PARTICULAR, QUE ES EL REFLEJO
DE UNA NUEVA POSICION SOCIAL, DEPENDIENDO DEL LUJO QUE PO -
SEA: Y POR OTRO LADO TAMBIEN, DEBE OFRECER UN ?ISTEMA DE
TRANSPORTE URBANO COLECTIVO QUE GARANTICE EL DESPLAZAMIENTO
DE LA MAYOR{A DE LA POBLACION, QUE ES LA FUERZA DE TRABAJO.

EsTo, DEBIDO A QUE LA REALIZACIGN DEL VALOR DE USO.DE LA
FUERZA DE TRABAJO, SOLO SE CONSIGUE SI ESTA 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 LUGAR Y EN EL MOMENTG 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
ﬁEL CAPITAL., YA QUE EL TRANSPORTE DE PERSONAS NO SE OBSER~
VA, POR PRINCIPIO, COMO UN CAMPO DE VALORIZACION DIRECYA
DEL CAPITAL, A DIFERENCIA DEL TRANSPORTE DE LAS MATERIAé
PRIMAS, MEDIOS DE PRODUCCION Y MERCANC{AS ELABORADAS,

~Por Lo ANTERIOR, AL ESTADO NO LE QUEDA MAS QUE REALIZAR ESTA
FUNCIGON, RESPONDIENDO DENTRO DE LA LUCHA DE CLASES GENERAL,
‘A LAS DEMANDAS DE LA CLASE TRABAJADORA.

o2 EsTrRucTURA DEL TRANSPORTE UrBANG EN LA Crubap DE MEexico

EL DisTrITO FEDERAL ES DE LAS CIUDADES MAS CONGESTIONADAS
DEL MUNDO, POR SUS CALLES Y AVENIDAS CIRCULAN MAS DE DPS MI-
LLONES DE VEHICULOS AUTOMOTORES, OCASIONANDO GRAVES ALTERA -
CIONES Y PROBLEMAS A LA POBLACION CITADINA.

LA TENDENCIA DE INCREMENTO CONSTANTE DE ESTOS VEHICULOS ES
RESULTADO DEL DESARROLLO ECONGMICO Y POBLACIONAL DE LA CIu -
DAD, EL CUAL YA SE CARACTERIZ(O ANTERIORMENTE, CONJUNTAMENTE
A LAS POL{TICAS URBANAS IMPLEMENTADAS POR LOS DIVERSOS GO -
BIERNOS CAPITALINOS EN TURNO, '
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EN GENERAL, LA CENTRALIZACION DE LA RIQUEZA EN LAS CIUDADES.
LAS DEFINEN COMO LOS MERCADOS MAS IMPORTANTES DE LA INDUS -
TRIA AUTOMOTRI1Z. ESPEC{FICAMENTE DE LOS AUTOS PARTICULARES.
QUE SON LOS QUE TRANSPORTAN EL M{NIMO DE LA POBLACION URBA -
NA,

ANTE LA EXISTENCIA DE UN MAYOR NUMERO DE VEHICULOS CIRCULANDO
DIARIAMENTE, SE HACE NECESARIO EL AUMENTO DE CALLES Y AVENI-
DAS Y UN SIN FIN DE SERVICIOS QUE FUNCIONAN PARA LOGRAR LA

' CIRCULACION DE AUTOS PARTICULARES.

.Los ENORMES GASTOS PARA LEVANTAR TODA ESTA INFRAESTRUCTURA
VIAL., MUESTRA QUE FUNDAMENTALMENTE SE HA TRATADO DE APOYAR
EL USO DE AUTOMOVILES PARTICULARES EN LUGAR DE PRIORIZAR EL
USO DEL ESPACIO EN MEDIOS DE TRASLADO PUBLICO.

EL INMENSO TRAFICO QUE GENERA CONGESTIONAMIENTOS, PRINCIPAL-
MENTE EN LAS HORAS PICO, HA CREADO UN SIN FIN DE PROBLEMAS.
DENTRO DE LOS CUALES RESALTAN, POR SER MAS RELEVANTES: LA
CONTAMINACION AMBIENTAL, QUE HA GENERADO ALTERACIONES IRRE -
VERSIBLES EN EL SiSTEMA ECOLOGICO, DISTORCIONANDO CLIMAS Y
RECURSOS NATURALES CON QUE CONTABA ANTERIORMENTE LA REGION,
CAUSANDO TAMBIEN LA APARICION DE NUEVAS ENFERMEDADES ENTRE
LOS HABITANTES.
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LoS ACCIDENTES DE TRAFICO QUE REPORTAN DIARIAMENTE GRANDES
PERDIDAS HUMANAS Y MATERIALES,

EL DESPLAZAMIENTO DE LA POBLACION HACIA LA ZONA METROPOLITA-
NA, POR LA OCUPACION DEL ESPACIO HABITACIONAL Y RECREATIVO,
V-EN,vaS URBANAS PARA LA CIRCULACION DE VEHfCULOS AUTOMOTO -
RES.

‘LOS_TRASTORNOS s0c10L861C0S QUE SE HAN FORMADO EN LA POBLA -
CION, POR LA SATURACION, AGRESIVIDAD Y DESHUMANIZACION EN LA
CONDUGCION DE LOS AUTOMGVILES. PERO QUIZA EL PROBLEMA MAS
RECONOCIDO Y MAS GRAVE ECONGMICAMENTE, SEA LA PERDIDA DE
‘TIEMPO EN LA TRANSPORTACIGN., EL PROMEDIO DE TRASLADO DE LOS
TRABAJADORES , DE LAS ZONAS HABITACIONALES A LAS LABORALES, Y
VICEVERSA, ES DE TRES A CINCO HORAS DIARIAS: EL DESGASTE Ff-~
51c0 v STQUICO SE REFLEJA EN UNA MENOR PRODUCTIVIDAD DEL TRA
BAJO Y EN UN NIVEL CADA DfA MAYOR, DE ENAJENACION.

EN .GENERAL, EL AUMENTO DE VEHICULOS HA VENIDO A TRASTORNAR
LENTAMENTE LA VIDA URBANA, OCASIONANDO NUEVAS FORMAS DE VIDA
'Y CONVIVENCIA DE LA POBLACION,

LAS CONDICIONES DEL TRANSPORTE COLECTIVO EN LA CIUDAD, SE CA
RACTERIZAN POR SER INCOMODOS Y ANTIECONOMICOS., EL MAL ESTADO
Y LA INSUFICIENCIA DE ESTOS MEDIOS, DETERMINA LA SATURACION
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Y RETRASO DE TIEMPO, OCASIONANDO PERDIDAS ECONOMICAS Y ESTA-
DOS DE ANIMO EN TENSION, QUE SON IMPORTANTES YA A NIVEL SO -
CIAL,

ANALIZANDO LA ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE URBANO EN EL DISTRI-
To FEDERAL, OBSERVAMOS QUE ESTA PERMANECIO CONSTANTE DE 1940
A 1970, LA cuAL ESTUVO CONSTITUIDA- POR AUTOMOVILES PARTICULA
RES, AUTOBUSES URBANOS Y SUBURBANOS., TAXIS, TROLEBUSES Y
TRANVIAS, PERO, FUE A PARTIR DE 1970 CUANDO ESTA ESTRUCTURA
TIENDE A CAMBIAR AL INAUGURARSE EL SISTEMA DE TRANSPORTE (0-
LECTIVO “METRO",

Lo QUE SE HA MANTENIDO, ES EL DESEQUILIBRIO EN EL NUMERO DE
LOS VEHICULOS, YA QUE LOS AUTOS QUE CONSTITUYEN LA MAYORfA DE
VEH[CULOS AUTOMOTORES CIRCULANDO TRASLADAN A UNA PEQUENA PAR
TE DE LA POBLACION, MIENTRAS QUE LOS MEDIOS COLECTIVOS QUE
SON POCOS, TRASLADAN DIARIAMENTE A LA MAYOR{A DE LA POBLACIGN.

ANALIZANDO ALGUNAS CIFRAS SE OBSERVA CLARAMENTE LA EXISTEN -
CIA DE ESTA CONTRADICCION. A NIVEL GENERAL EN 1370 se ReGIS
TRARON UN TOTAL DE QUINIENTOS OCHENTA Y SEIS MIL CIENTO CIN-
CUENTA Y CUATRO VEH[cuLOS DE mMOTOR: EN 1975, un M;LLéN, TRES
MIL CUATROCIENTOS TREINTA Y UNO; EN 1980, UN MILLON SEISCIEN
TOS CINCO MIL DIECIOCHO Y EN 1983, UN MILLON SETECIENTOS CUA
RENTA Y SEIS MIL, SEISCIENTOS TREINTA Y SEIS;LO QUE NOS ARROJA
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~ UN PROMED10 DE CRECIMIENTO PORCENTUAL ANUAL DEL 15.23%., cRE-

CIMIENTO MAYOR AL DE LA MISMA POBLACION PARA ESE PER[ODO.
(Ver Cuapro 6).

Los AUTOMOVILES PARTICULARES EN 1970 ALCANZABAN LA CIFRA DE

QUINIENTOS CINCUENTA Y SIETE MIL SEISCIENTOS OCHENTA Y SEIS

UNIDADES. PARA 1383, DE UN MILLON SEISCIENTOS NOVENTA Y NUEVE MIL .
'ES DECIR. DUPLICARON SU NUMERO EN ESOS TRECE ANOS. Los TA -
XIS EN SUS DIVERSOS SERVICIOS, TAMBIEN SE INCREMENTARON CON-

SIDERABLEMENTE AL PASAR DE VEINTIUN MIL TRESCIENTOS.TREINTA
Y CUATRO EN 1970, A TREINTA Y SIETE MIL QUINIENTOS EN 1983,
LO QUE SIGNIFICA UN INCREMENTO DEL 75.83.

EN CUANTO A LOS SERVICIOS COLECTIVOS, LOS AUTOBUSES EN ESOS
ARIOS SOLO AUMENTARON DE SEIS MIL SEISCIENTOS CUARENTA Y CUA-
TRO A NUEVE MIL TRESCIENTOS, ES DECIR, INCREMENTARON SU NU -
MERO EN UN 407, CONSIDERANDO QUE LAS CIFRAS DE AUTOBUSES RE-
GISTRADOS COINCIDEN CON LOS DE SERVICIO, EN CUANTO A LOS TRQ
LEBUSES, ESTOS SE INCREMENTARON CONSIDERABLEMENTE AL PRODUCIR
SE EN EL PA[S, PASANDO DE TRESCIENTOS EN 1970 A OCHOCIENTOS
SErs EN 1983 EN FORMA INVERSA LOS TRANVIAS HAN TENDIDO A DE-
SAPARECER AL PASAR DE CIENTO NOVENTA Y DOS A TREINTA UNIDA -
DES



CUADRO 6

VEHICULOS AUTOMOTORES REGISTRADOS EN EL DISTRITO FEDERAL
' 1970, 1975, 1980 Y 1983

AUTOBUSES DE | TRANVIAS TROLEBUSES TAXIS AUTOS PARTICULARES TOTAL
: PASAJEROS 1/ .
1970 6,644 192 300 21,334 557.686 586,154
L1975 9,853 176 384 29,000 964,018 1,003,431
1980 9,858 31 402 37.000 1.557.727 1,605,018
1983 9,300 30 806 37,500 1,699,000 L.746.635 _
N

1/ autoBuses REGISTRADOS PARA SERVICIO DE TRANSPORTE COLECTIVO, EL NUMERO NO CORRESPONDE CON LOS DE
SERvVICIO,

FUENTE: Para 1970-1980. LA INDUSTRIA AuToMOTRIZ DE México 1981, - CooRrb INAC 16N
GENERAL DE LOS SERVICI0S NACIONALES DE Estapistica, GEOGRAFfA E INFORMATICA
SECRETARIA DE PROGRAMACION ¥ PRESUPUESTO,
Para 1983,-PLAN Rector DE VIALIDAD ¥ TRANSPORTE DEL DisTRITo FEperaL, DDF,
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PARTICULAR EXISTIAN (AUTOS Y TAXIS) QUINIENTOS SETENTA Y NUE
VE MIL VEINTE UNIDADES Y PARA EL TRANSPORTE PUBLICO (AUTOBU-
SES, TRANV[AS Y TROLEDUSES) SOLAMENTE SIETE MIL CIENTO TREIN
TA Y SETS VEHICULOS AUTOMOTORES, PArRA 1983, Los rtAxIs ¥
AUTOS PARTICULARES SUMAN UN M{LION SEFECIEMTOS TREINTA Y
SEIS MIL QUINIENTAS UNMIDADES ¥ LGS TRANSPORTES PUBLICOS DIEZ

MIL CIENTO TREINTA Y SEIS.

Lo QUE MOS MARCA @uZ EN 1970, ©or cADA VEHICULO DE TRANSPOR-
TE PUBLICO EX{STIAN QCHENTA ¥ UNO DE TRANSPORTE PARTICULAR,
PARA 1983, ESA MISMA RELACION S DE UNO & CIENTO SETENTA Y

UNO,

LA TENDENCIA HA SIDO DE AUMENTO EN VEHICULOS PARTICULARES EN
 RELACION A LOS SERVICIOS PUBLICOS.

RELAC IONANDO AHORA EL. NUMERO DE VEH{CULOS, CON EL DE VIAUES
PERSONA/DIA, SE OBSERVA CLARAMENTE QUE SON LOS MEDIOS COLEC-
 TIVOS LOS QUE REALIZAN EL MAYOR NUMERO DE ESTOS VIAJES, EN
ESTE ANALISIS SE CONSIDERA EL S1STEMA DE TRANSPORTE COLECTI-
VO, QUE HA VENIDO A AFECTAR EN FORMA DETERMINANTE LA ESTRUC-
TURA DEL TRANSPORTE DESDE SU INAUGURACION. '

Los VIAJES PERSONA/DIA, ES EL NUMERO REAL DE VIAJES QUE SE

REALIZAN DIARIAMENTE,
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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
TIDOS. MILLONES, CUATROCIENTOS DIEZ MIL VIAJES, ES DECIR, QUE LOS VIA-
'JES DIARIOS EN TRANSPORTE URBANO SE DUPLICARON EN DOCE ANOS,

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,

“Bsf, QuIEN mAs VIAJES PERSONA/DIA REALIZA EN EL DistrITo Fe-
DERAL; SON LOS AUTOBUSES.EN 1971 TRaNsPorTABA EL 53,6% DEL
TOTAL DE 1.0S VJAJES PERSONA/DfA v PARA 1983 BaJ6 AL 40.0%,
S DECIR,QUE AUN CUANDO CONTINUA SIENDO EL MEDIO DE TRANSPOR
TE COLECTIVO MAS IMPORTANTE.HA TENDIDO A DISMINUIR SU PARTI-
CIPACION EN EL TOTAL DE LOS VIAJES. EN EL PER{ODO DE ESTU -
D10 SOLO INCREMENTG SU NUMERO DE USUARIOS EN DOS MILLONES SE
TECTENTOS SESENTA MIL, POR DfA,

POR IMPORTANCIA ACTUAL. EL METRO HA VENIDO A CONSTITUIRSE
COMO EL' SEGUNDO MEDIO DE TRANSPORTE PUBLICO DEL DisTrITO Fe-
DERAL, REALIZO eN 1970 NOVECIENTOS UN MIL VIAJES PERSONA/DfA .
Y EN 1983, SEIS MILLONES QUINIENTOS QUINCE MIL, ES DECIR,

QUE AUMENTO SU NIVEL DE TRASLADO EN CINCO MILLONES, SEISCIEN
TOS CATORCE MIL VIAJES PERSONA/DfA, ESTA TENDENCIA CONSTAN -
TE DE AUMENTO’DE PASAJEROS LO HA CONVERTIDO EN EL MEDIO MAS



1971
TOTAL 11,595
AITORUSES 1/ 6,209
METRO ' 901
SERVICI0 ELECTRICO 547
TAXIS 1,432
AUTOMOVILES PARTICULARES 2,206

OfROS o 300

1/ SE CONSIDERAN AUTOBUSES URBANOS Y SUBURBANOS

CUADRO 7

j"':’fffvuurzs PERSONA/DIA DEL DISTRITO FEDERAL 1971-1983

(MILES)
1 1975 % 1980
100 14675 100 17,801
53,6 744 505 8,749
7.7 1,510 103 2,098
4,7 665 b5 607
W4 L8N6 126 2,392
19.0 2,880 19,6 = 3,5%2

2.6 360 2.5 423

l
100
49,2
11,8
3.4
13.4

19.8

2.4

1983

22,410

8,969
6,515
339
1,993
4,267
327

2

100

74

40,0
29,1
1.5 -
8.9

19.0
1,5

FUENTE De 1971 A 1980 st CONSIDERO ANUARTO DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL DlSTRlTO FEDERAL '

COVITUR:

- De 1983 Esvapistica pE LA CoMISION DE VIALIDAD Y TRANSPORTE URBANO.

DEPARTAMENTO peL DisTRITO FEDERAL,

DEPARTAMENTO DEL DlSTRITO FEDERAL.
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RELEVANTE DE TRANSPORTE DE LA CAPITAL., ABSORBE EL 29.1% DE
LOS VIAJES DIARIOS,

L0S TAXIS TANTO PARTICULARES COMO DE SERVICIO COLECTIVO, REA
L1ZABAN EN 1971, UN MILLON CUATROCIENTOS TREINTA Y DOS MIL
VIAJES DIARIOS Y PARA 1983, UN MILLON NOVECIENTOS NOVENTA Y
" TRES MIL, ES DECIR, QUE ESCASAMENTE HAN AUMENTADO EN DOCE
ANOS QUINIENTOS SESENTA Y UN MIL VIAJES DIARIOS REPRESENTAN
EL 8.9% DE LOS TRASLADOS.

EL SERVICIO ELECTRICO,CONSTITULDO POR TROLEBUSES Y TRANVIAS,
* HAN TENDIDO A DISMINUIR, YA QUE EN 1371 REALIZABAN QUINIEN -
' TOS CUARENTA Y SIETE MIL VIAJES Y EN 1983 sOLO TRESCIENTOS
TREINTA Y NUEVE MIL, LO QUE SIGNIFICA QUE EN LA ACTUALIDAD
ONICAMENTE TENGAN UN PORCENTAJE DEL 1.5/ EN RELACION AL TO -
TAL.

EN CUANTO A LOS AUTOMOVILES PARTICULARES, ESTOS HAN INCREMEN
'TADO SOLO EN NUMEROS ABSOLUTOS, LOS VIAJES PERSONA/DIA, PA -
" _SANDO DE DOS MILLONES DOSCIENTOS SEIS mIL EN 1971 A cuaTro
MILLONES DOSCIENTOS SESENTA Y SIETE MIL EN 1983, MANTENIENDO
CONSTANTE SU PARTICIPACION EN RELACION AL TOTAL DE LOS VIA -
JES REALIZADOS QUE €S DeEL 19.07.

£AS ANTERIORES CIFRAS REVELAN CLARAMENTE QUE, LOS AUTOBUSES
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Y METRO., REALIZARON EN 1983 eL 69,17 DEL TOTAL DE LOS VIAJES
PERSONA/DfA DEL DISTRITO FEDERAL, LOS TAXIS, TRANVIAS Y TRO-
LeBuses, €L 10.4%7 v Los AUTOMOVILES PARTICULARES EL 19,0%,

Lo QUE NOS RESULTA QUE LA MAYOR[A DE VEHCULOS QUE CIRCULAN
EN LA CIUDAD, SGLO TRANSPORTAN AL 197 DE PERSONAS QUE DIARIA
MENTE REALIZAN UN TRASLADO, MIENTRAS QUE TODOS LOS DEMAS ME-
DIOS, QUE SON LOS MENOS, REALIZAN EL 81% RESTANTE,

3 AUTOBUSES.

Los AUTOBUSES DATAN DEL ARO DE 1916 Y FUERON UNA RESPUESTA

A LA DEMANDA DE LA CRECIENTE POBLACION CITADINA, LOS TRAN -
VIAS 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
TRANVIAS, ASf COMO ALGUNAS QUE SE DEFINIAN SEGUN LA DEMANDA
DE LA POBLACION,

FN EL afio pe 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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DETERMING EL AGRUPAMIENTO Y LA FIJACION DE LAS RUTAS. SUR -
GIENDO EN 1923, LA AL1AaNZA DE CAMIONEROS DE MéxIico, AC A LA
CUAL SE INTEGRARON TODOS LOS SINDICATOS DE PERMISIONARIOS
QUE PRESTABAN EL SERVICIO URBANO DEL DISTRITO FEDERAL, ADHI-
 RIENDOSE MAS TARDE LAS LINEAS FORANEAS Y LOS GRUPOS DE TRANS
PORTISTAS ORGANIZADOS DE LAS CIUDADES MAS IMPORTANTES DE LA
RepUBLICA MEXICANA,

LA ALIANZA ESTABA INTEGRADA POR LOS PROPIETARIOS O PERMISIO-
NARIOS, LLOS CHOFERES Y LOS COBRADORES,

LA EXPLOTACION DEL SERVICIO, SE HABfA HECHO EN FORMA INDIVI-
. DUAL, YA FUERA POR EL MISMO PROPIETARIO DEL VEHICULO 0 ALGUN
CHOFER DE SU PREFERENCIA,

DE LoS INGRESOS OBTENIDOS POR EL PASAJE, SE HAC{A NECESARIO
DEDUCIR LOS GASTOS DE GASOLINA, EL SUELDO DEL CHOFER, LOS LU
" BRICANTES Y EL IMPORTE DE LA LETRA MENSUAL DE LA UNIDAD,

PARA LoS Afos DE 1930,ExISTIAN NOVENTA Y DOS SINDICATOS PA -
TRONALES Y NOVENTA Y DOS DE CHOFERES, PERTENECIENTES ESTOS A
LAS DISTINTAS CENTRALES OBRERAS como LA CTM, ra CROM, ra CGT,
S0L, ETC,, SIENDO DURANTE EL GCBIERNO DEL PRESIDENTE LAZARO
CARDENAS, CUANDO SE DIO LA PRIMERA ESTRUCTURA DE ORGANIZACION
EN FORMA DE SOCIEDADES COOPERATIVAS DE AUTOTRANSPORTES QUE
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DESAPARECIERON POSTERIORMENTE,

ANTE EL AUGE ECONOMICO DE LA EXPLOTACION DE LAS UNIDADES, SE
cRed EL Banco NAcIonNAL DEL TRANSPORTE., CON UNA PARTICIPACION
MONETARIA DE CADA UNO DE LOS DUENOS DE LOS VEHICULOS .«

En 1956, esTE BancO ADQUIRIG LOS PRIMEROS CHASISSES, PARA IN
CORPORARSE A CARROCERIAS PREVIAMENTE DISENADAS, PARA AUTOBU-
SES CON LAS NORMAS ESPEC{FICAS ACTUALES, TRATANDO DE MEJORAR
EL SERVICIO EN TODOS LOS ASPECTOS,

-EN 1956, se crea LA UNION DE PErRMISIONARIOS DE TRANSPORTES .
DE PasaJeros, EnN CamIONES Y AUuTOBUSES DEL DisTRITO FEDERAL.
INSTITUCION PUBLICA DE CAPITAL PRIVADO Y PATRIMONIO PROPIO
QUE AGRUPO A TODOS LOS PROPIETARIOS DE AUTOBUSES AL SERVI -
C10 DEL PUBLICO, QUEDANDO BAJO CONTROL DEL DEPARTAMENTO DEL
DIsTRITO FEDERAL.

DICHA UNION INTEGRO SU PATRIMONIO CON APORTACIONES DE UN PE-
SO DIARIO POR UNIDAD, ESTUVIERA ESTA O NO EN SERVICIO, LO

QUE HAC!A QUE SE JUNTARAN SIETE MIL QUINIENTOS PESOS DIARIOS,
. OBTENIENDO ASf BENEFICIOS COMO EL COMBUSTIBLE Y LOS LUBRICAN

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

'ERAN REALIZADAS A TRAVES DE ESTA INSTITUCION., D& HECHO SE

ESTABLECIO ASI EL CONTROL DEL SERVICIO DE CAMIONES POR PARTE

DEL DEParTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL Y CON ESTO EL CONTROL
DE LAS TARIFAS DEL PASAJE.

- EN-LOS 4Fi0S SESENTA v CINCUS, DESAPARECIERON LOS NOVENTA Y

~ DOS STNDICATOS PATRONALES, FORMANDOSE VEINTE GRUPGS DE PRO -
- PIETARIOS DE AUTOBUSES QUE CREARON LA ALIANZA DE CAMIONEROS
- DE México, AC, ESTA EESTRUCYURACION SE DEBIO A UNA PérlcrdN
DE LAS AUTORIDADES CAPITALINAS HACIA LOS EMPRESARIOS, PARA

B MEJURAR EL SERVICIO £N LA {rupaD,

" DE ESTA MANERA, SE TRANSFORMO LA REPRESENTACION SINDICAL PA-
TRONAL EN REPRESENTACION GREMIAL EMPRESARIAL,

- Desbe ENTONCES ERA LA UNION DE PERMISIONARIOS, LA ORGANIZA -
CION EMPRESARIAL QUE ANALIZABA Y NEGOCIABA EL ESTABLECIMIEN-
TO DE NUEVAS RUTAS Y CONCESIONES MATIZADAS SIEMPRE DE DISCU-
CIONES DE RENTABILIDAD ECONGMICA QUE CONFORMO UNA AMALGAMA
DE INTERESES QUE CASI NUNCA COINCID{A CON LAS NECESIDADES DE
LOS USUARIOS.

La UNI6N DE' PERMISIONARIOS, DE HECHO, OBTEN{A CADA DA MAYOR
FUERZA ECONOMICA Y POLITICA, UN FACTOR FUNDAMENTAL FUE QUE
gt Licenciapo Ocravio SenTiES. APODERADO GENERAL DE LOS CA -
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MIONEROS URBANOS OCUPARA LA JEFATURA DEL DEPARTAMENTO DEL
DiISTRITO FEDERAL.

DE LoS VEINTE GRUPOS DE AUTOTRANSPORTISTAS, SEIS ERAN LOS DQ
MINANTES: SU AREA DE INFLUENCIA SE EXTENDIO A UN CONTORNO

- GEOGRAFICO MAYOR, POR SOBRE LOS DEMAS GRUPOS EN UNA FORMA
IMPORTANTE , -

EN LA DECADA DE LOS SETENTAS, SE REALIZ UNA REESTRUCTURA -
_CION DE LOS AUTOBUSES, ELIMINANDOSE LAS RUTAS NO REMUNERATI-
"VAS: SE EXTENDIERON LOS RECORRIDOS CORTOS CON MULTIPLES |
TRANSBORDOS; PROLIFERANDO LOS SERVICLOS DE ALIMENTACIGN DEL
METRO. OLVIDANDOSE COMO LOS TROLEBUSES Y TRANVIAS, DE LAS
Z0NAS DE LA CIUDAD QUE TENIAN CONDICIONES DE VIALIDAD DIF{ -
CILES O SERIOS PROBLEMAS DE CONGESTIONAMIENTO,

TAMBIEN, EN ESA DECADA EL EQUIPO DE TRANSPORTE CAMBIG DE COM
BUSTIBLE GASOLINA A COMBUSTIBLE DIESEL, APROVECHANDO UN SU -
PUESTO BENEFICIO, AL OBSEQUIAR EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO
FEDERAL SIETE MIL QUINIENTOS MOTORES.DE ORIGEN INGLES, A LA
ALtanza pe CamioneEros DE Mexico,

Por (A ALTITUD DE LA Cilupap, Ast coMo POR LOS CRUDOS UTILI -
7ADOS EN LA ELABORACION DEL DIESEL Y EL DISENO MISMO DEL MO-
TOR NO LO HACfAN EL EQUIPO MAS ADECUADO PARA LOS AUTOBUSES
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DE LA C1upaD DE MEXICO. LA CONSECUENCIA LOGICA DEL "oBSEQUIQ”
SE MANIFIESTA TODAVIA AL ENCONTRAR ATADO EL SERVICIO DE AUTQ
TRANSPORTE EN LA COMPRA DE REFACCIONES E INSUMOS PARA EL MAN
TENIMIENTO DE ESTE EQUIPO.

Asf coMo LA EMISION DE GRAN CANTIDAD DE HUMO NEGRO Y EMISION
DE RUIDO QUE REBASAN LOS NIVELES INFERIORES PERMISIBLES.

ESTO TRAJO AUMENTO EN LOS COSTOS DE OPERACION DE LOS VEHfCU-
LOS, Y PROBLEMAS DE CONTAMINACION 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 SERVICIO EN SUS MANOS,

En 1980, se crearoN EL PLan GLoBAL DE DEsARROLLO, EL PLAN DE
DesARrROLLO DEL U1sTRITO FEDERAL Y EL PLAN ReEcToR DE VIALIDAD
y TrRANSPORTE, DE DONDE EMANA EL PLAN MAESTRO DEL METRO. EL
PLAN‘DE VIALIDAD Y EL SISTEMA DE TRANSPORTE DE SUPERFICIE,
CONSTITUIDO ESTE GLTIMO FUNDAMENTALMENTE POR EL DE AUTOBUSES.
EL DE TROLEBUSES Y EL DE AUTOMOVILES DE ALQUILER,

EL PLAN DE SUPERFICIE PREVEIA UNA SERIE DE MODIFICACIONES A
LAS, RUTAS DE AUTOBUSES PARA ADECUARLAS, POR UNA PARTE, A LA
RECIENTE CREADA [NFRAESTRUCTURA VIAL DENOMINADA “EJES VIALES”
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Y., POR LA OTRA, A ESTRUCTURAR UN SISTEMA INTEGRAL DE TRANS

PORTE DE SUPERFICIE EN UNA RED DE RUTAS DIRECTAS "ORTOGONA
LES",QUE ADEMAS DE EVITAR TRANSBORDOS INNECESARIOS. DAR{AN
‘LA POSIBILIDAD DE VIAJAR DE NORTE A SurR o pe OrIENTE A Po

NIENTE EN EL DISTRITO FEDERAL, DE TAL SUERTE QUE, APOYADO
CON UNA SERIE DE SERVICIOS ALIMENTADORES Y EN COORDINACION

'CON LOS DEMAS SISTEMAS DE TRANSPORTE QUE SE IMPLANTABAN SI
MULTANEAMENTE,

ANTE LOS DIVERSOS CRITERIOS GUE CONFLU[AN EN LAS NEGOCIACIO-
'NES, QUE LAS AUTORIDADES Y LA ALIANZA DE CaMIONEROS., AC, MAN
TEN[AN LA IMPLANTACIGN DE ESTE PLAN, SE ENCONTRABAN CON GRAN
DES DIFICULTADES YA QUE LA MAYOR{A DEL SERVICIO LLEVABA IM -
PLICITO LA NEGOCIACIGN DE UNA NUEVA TARIFA, DIFICULTANDO LOS
ACUERDOS PARA LLEVAR A LA PRACTICA LOS PLANES SOBRE TRANSPOR
TE.

AL NO EXISTIR ALTERNATIVA DE SOLUCION PARA EJECUTAR EL PLAN
RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE. LAS AUTORIDADES TOMARON LA
DECLSION DE REVOCAR LAS CONCESIONES A LOS PARTICULARES DE
10S AUTOBUSES .

EL VEINTICINCO DE SEPTIEMBRE DE 1981, SE ANUNCIO LA DECISION
DE REVOCAR ESTAS CONCESIONES A LOS PERMISIONARIOS Y SE DA UN
" PASO TRASCENDENTAL.



84

SE DECRETA LA CREACION DE UN ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALI -
ZADO CON PERSONALIDAD JURIDICA Y PATRIMONIO PROPIOS QUE SE
DENOMINARIA AUTOTRANSPORTES UrBANOS DE PasaJeros R-100. cuvo
OBJETO SERA LA PRESTACION DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPOR =
TE DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL Y ZONAS CONURBADAS.
Los OrgaANos DE DIRECCION Y ADMINISTRACION DE LA EMPRESA SE -
RAN EL CoNSEJO DE ADMINISTRACION Y EL DIRECTOR GENERAL. POR
OTRA PARTE, SE DEFINI6 QUE LAS RELACIONES DE TRABAJO ENTRE EL
ORGANISMO Y SU PERSONAL SE REGIRfAN POR LA LEY FEDERAL DEL
[RABAJO Y REGLAMENTAR{A EL APARTADD “A” DEL ARTIcuLo 123

- CONSTITUCIONAL , '

EL 19 pe rFeBRERO 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 UrGANISMO PUBLICO DESCENTRALIZADO CON PERSO -
NALIDAD JURIDICA Y PATRIMONIO PROPLO, QUE SE INTEGRG CON LOS
BIENES DE LOS EXPERMISIONARIOS Y APORTACIONES DEL GOBIERNO
pE LA Crupap, (Anexo 1),

EL DeparTamenTo DEL DiSTRITO FEDERAL RECIBIO SEIS MIL TRES -
CIENTOS VEHICULOS,DE LOS CUALES SOLO TRES MIL QUINIENTOS ES-
TABAN EN OPERACION:; DEL TOTAL DE LA FLOTA, NO MENOS DE MIL
TRESCIENTOS PODRIAN CONSIDERARSE CHATARRA Y UN BUEN PORCEN -
TAJE SE ENCONTRABA EN CONDICIONES DE REPARACION MAYOR 0*A
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PUNTO DE DESCOMPONERSE PARA QUEDAR EN LA MISMA SITUACION.

LA RIGIDEZ DE LAS TARIFAS EN ESOS MOMENTOS QUE DESPUNTABA LA
INFLACION , PERMITIO MANTENER EL MARGEN DE GANANCIAS, A COSTA
DE NO PAGAR LAS DEUDAS. PRINCIPALMENTE, DE BANOBRAS, CON LA
SEGURIDAD DE QUE SE LES CONDONAR{A. DE UNA MAYOR EXPLOTACION
'DEiLOS TRABAJADORES, DE CONSUMIR MAS SUBSIDIOS OFICIALES Y
:pEwEVADlR IMPUESTOS, ESTO AUNADO A LA NECESIDAD DE TRANSFE -
RIR SU CAPITAL A OTRAS RAMAS QUE LE PROPICIAR{AN MAYOR GANAN
CIA, HIZO QUE SE ABANDONARA POCO A POCO EL SERVICIO DE TRANS
PORTE |

AL RETIRAR UNIDADES DEL SERVICIO COMO PRESION PARA EL AUMEN-
TO DE LAS TARIFAS, SE AGUDIZO LA PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE
URBANO,

De ESTE MODO, EL INCUMPLIMIENTO DE LAS FUNCIONES MfNIMAS DEL
SISTEMA DE TRANSPORTE EN EL TRASLADO DE LA MANO DE OBRA, HI -
. CIEﬁON SURGIR NUEVOS INTERLOCUTORES EN LA MESA DE LAS NEGO -
ClAé]ONES, DISTINTOS GRUPOS SOCIALES QUE INTEGRABAN EL CON -
JUNTO DE USUARtOS; SINDICATOS OBREROS, AGRUPACIONES DE INDUS
TRIALES Y PARTIDOS POL{TICOS SIN DISTINCIbN DE TEMDENCIAS.
‘tL AISLAMIENTO POL{TICO Y SU DEBILI!DAD ECONOMICA FRENTE A
UNA ALIANZA TACITA PLURITARISTA, TUVO AL FIN COMO CONSECUEN -
‘ CIA.LA ELIMINACION DEL CAPITAL PRIVADO EN LA PRODUCCION DEL

. SERVICIO DE TRANSPORTES,
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PQR LO QUE SE DESPRENDE QUE LA ESTATIZACION DE ESTE SERVICIO
BENEFICIO A LOS CAMIONERUS QUE POSETIAN VARIAS UNIDADES, DE
LAS CUALES MUCHAS ESTABAN YA EN PESIMAS CONDICIONES MECANICAS,

EN CUANTO A LOS TRABAJADORES DE LOS AUTOBUSES, ESTE ERA UN
GREMIO TOTALMENTE CONTROLADO POR LAS ORGANIZACIONES SINDICA-
LES OFICIALES, como soN tA CTM v La CROM.

SUS CONDICIONES LABORALES ERAN PESIMAS, YA QUE SU SALARIO ES
TABA CONSTITU{DO, FUNDAMENTALMENTE, POR UN PORCENTAJE DEL TO-
TAL DE BOLETOS VENDIDOS, PARTIENDO DE UN DETERMINADO NUMERO
'DE .BOLETOS, ESTO OCASIONABA UNA GRAN COMPETENCIA ENTRE LOS
OPERARIOS QUE GENERABA UNA DESUNION GREMIAL Y ORILLABA A QUE
TRABAJARAN HASTA DOCE HORAS CONTINUAS AL D{A, NO EXISTIENDO
L{MITE POR PARTE DEL DUENO DEL AUTOBUS,

DADA LA FUERZA DE LA UNION DE PERMISIONARIOS, ALGUNOS MOVI -
MIENTOS SINDICALES DE CHOFERES FUERON TERMINADOS CON DESPI -
DOS Y BOLETINADOS LOS TRABAJADORES. UNA HUELGA IMPORTANTE
FUE LA DE LA RuTta SanTA MARIA, DONDE LOS OPERADORES TOMARON
LAS UNIDADES Y DESPUES DE CASI UN ANO DE LUCHA EL GOBIERNO
CAPITALINO TOMO EN SUS MANOS SU ADMINISTRACION, SIENDO LA
PRIMERA L{NEA DE AUTOBUSES QUE MANEJO EL GOBIERNO CAPITALINO,

A PARTIR DE LA ESTATIZACION DEL SERVICIO, EXISTIO UNA SITUA-
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CION CRITICA EN EL ASPECTO LABORAL, POR LA DESORGANIZACION
EXISTENTE, “RESOLVIENDOLA” LAS AUTORIDADES MEDIANTE LA INCOR
PORACION DE LOS TRABAJADORES AL APARTADO “B” DEL ARTiCULO
125 CoNSTITUCIONAL.,

"En 1982 exdstian quince mil thabajadones de La Empresa
Autofnanspories Unbanos R-100 del DEstnito Fedenal qude
neé.ebtaﬂtaaon el dia 16 de enecro La huelga porn Liben -
tad de asociacién en un sindicato independiente, contra
hdd dmposiciones de La CTM y por un 50% de aumento sala
‘nial ésta fue Levantada a Las veinticinco honas de ha -
bense Znééiada una vez que se Le did el neconocimiento
a La Unidn de Operanios, Mecdnicos, Ayudantes y Simila-
nes de’ fa kepdbtiea Mex{cana [UOMAS) como caaticidu de
tmaﬁajadomed Y se acondd el compromiso para determinan
ﬂd tﬁtulacédu def contrato mediante La 4e&££zacidn de
un recuento. l

Sin cmbanga, ante el incumplimdiento poa pante de Las aw
tonidades de Lo pactado el dla 27, Los trabajadones es-
tallanon una nueva hueﬂga‘pana exigin se fijara La fe -
cha def necuento, Lahuelga se Levantd a Las cuatno ho-
nasd bajo'ez compromiso ded Licencdlado José Ldpez Pontdi-
Leo, de resolven el congficto y §ijando como fecha panra
-pldticas de advendimiento el 17 de febreno. Ese dia La

funta. Locak di6 por concluido el juicio, le otongd La
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titulanidad a La CTM y ante La protesta e .Anconformidad
de Los mifes de operandios, ta nespuesta inmediata fue
La represdibn y postenionmente un decreto presdidencial
que los {nclufa en el Apartado "B” y por tanto dentro
de La Fedenacidn de Sindicatos de Trabajadores al Sen -
vicdio def Estado (FSTSE), asestdndoles asl el Estado un

golpe mds a La clase obnena"(lsl.

La EmpRresa PUBLIcA DESCENTRALIZADA AUTOTRANSPORTES DE PAsA -
JEROS Rura 100, cuenTa pARA MARZzO DE 1984 con cINCO MIL oCHQ
CIENTOS OCHENTA Y CINCO AUTOBUSES DE LOS CUALES MIL QUINIEN-
. TOS ESTAN EN REPARACION, ESTA EMPRESA TIENE DOSCIENTOS SESEN
TA Y CUATRO RUTAS QUE SUMAN UNA LONGITUD DE CINCO MIL CIENTO
SESENTA Y SEIS KILOMETROS. LA VELOCIDAD PROMEDIO DE DESPLA-
ZAMIENTO ES DE QUINCE KILOMETROS POR HORA.

T1ENE UNA PLANTILLA DE DIECISIETE MIL CIENTO CINCUENTA Y CIN
CO TRABAJADORES., DE LOS CUALES ONCE MIL SETECIENTOS CUATRO
SON OPERADORES Y MECANICOS Y CINCO MIL CUATROCIENTOS CINCUEN
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 pos -
CIENTOS TREINTA MILLONES, SETESIENTOS.VEINTE MIL PESOS Y CON UN NU-
MERO DE USUARIOS DE UN MILLON, CIENTO TREINTA Y CUATRO NIL,
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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 PESDS.

Esta EMPRESA coMo LA DE SERVICIOS ELECTRICOS Y EL SISTEMA DE
- TRANSPORTE COLECTIVO, VIENEN FUNCIONANDO EN BASE A LAS APOR-
:;TACXONES,TANTO DEL DepArTAMENTO DEL DisTRITO FEDERAL, como

" DE LAS DEL GOBIERNO FEDERAL. |

ESTE MEDIO DE TRANSPORTE, AL MES DE DICIEMBRE DE 1984 REALIZG *
. 'OCHO MILLONES, NOVECIENTOS SESENTA Y NUEVE MIL SEISCIENTOS

VIAJES PERSONA DfA, QUE REPRESENTAN EL 407% DEL TOTAL REALIZA
~ DOS POR TODO EL TRANSPORTE EN EL DIsTrRITO FEDERAL. Los AuTQ
BUSES SON POR LO TANTO EL MEDIO MAS IMPORTANTE DE DESPLAZA -
- miento en LA Crupap DE MExico.

4 Tranvias. ¥ TROLEBUSES.

LA HISTORIA DE ESTOS TRANSPORTES SE REMITE AL 13 DE FEBRERO
pE 1878, cuanDo SE FIRMO EN LA CIubAD DE MéxIco, EL PRIMER

' CONTRATO PARA ESTABLECER CAMINOS DE FIERRO COMO GUIA PARA
LOS TRENES URBANOS, SIENDO DE TRACCION DE SANGRE SU MOVIMIEN
70, ESTE PASO FUE MUY IMPORTANTE,YA QUE DI INICIO A UNA HUE
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VA FORMA DE TRANSPORTE MASIVO, RESPONDIENDO A LAS NECESIDA -
DES DE LA CIUDAD., ESTE SERVICIQ SE EXTENDIG DE MANERA RAPIDA,
GENERANDO BENEFICIOS A UNA POBLACION EN CONTINUO CRECIMIENTO,
HASTA LOGRAR QUE SE AVALARA, EN 1896, LA ENTRADA DE VEHICU -
LOS MOVIDOS POR ENERGIA ELECTRICA,

LAS EMPRESAS QUE PROPORCIONABAN ESTE SERVICIO DE TRANSPORTE
URBANO, FUERON COMPANIAS EXTRANJERAS QUE POSEIAN UN IMPORTAN
TE CAPITAL PARA PODER INVERTIR EN ESTE RAMO, ESTAS COMPARIAS
ERAN FILIALES DE GRANDES EMPRESAS EXTRANJERAS., UNA compafifA
QUE SOBRESALIO, FUE LA CompaRfA LIMITADA DE TrRANVAS ELECTRI-
cos DE MEXICO,QUE FUE LA PRIMERA EN OBTENER PERMISO POR PAR-
TE DEL AYUNTAMIENTO PARA LA EXPLOTACION DE TRANVIAS Y TROLE-
BUSES ELECTRICOS, ESTA EMPRESA ERA FILIAL DE LA CoMPAN{A ~
ELECTRICA Y FUE DE LAS QUE ABSORBIO EL MAYOR NUMERO DE EMPRE
SAS PEQUENAS DEL TRANSPORTE URBANO,

AL CONSOL(DARSE ESTE SERVICIO, SE DA UN PROCESO DE MONOPQLIO.
GENERANDOSE GRANDES EMPRESAS Y DESAPARECIENDO LAS.PEQUENAS.
GENERANDO QUE EL SERVICIO DEPENDIERA CADA VEZ MAS DE UNOS

CUANTOS DUEROS,

EN CONTRAPARTIDA A LA CONCENTRACION DEL CAPITAL,SE CONSTITU-
YERON GRANDES NUCLEOS DE TRABAJADORES TRANVIARIOS, QUE LABO-
RABAN GENERALMENTE EN MALAS CONDICIONES Y CON PROBLEMAS DE
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ORGANIZACION, PARA UNA PRESION QUE HICIERA SU TRABAJO MAS
LLEVADERO,

"Los trabajadores tranvianios que prestaban sus servi -
cdos en Las empresas de taaivdas deld Distnito Fedenal y
que condtitufan un buen nidmero, no podlan dejar de tenen
diflcultades con sus patrones por cuestiones de sala -
nics, jornadas de trabajo, despidos L{njustificados, san
ciones y otnas causas mds. Cuando Las emphesas se fu -
sdonanon hasta condtituirse una sola, podenosa y guernte
en manos de capital extnanjéno, esas dificultades tuvie
ron que aumentan. No nesultaba (gual servin a una Com-
pailia pequeia que a una potente. Esta tenia mayon avi-
dez ccondmica, por cuanto nepresentaba una Lnversidn mds
crecida y pon tanto sus exdigencias frente a Los emplea-

dos enan mayoaeé"(lé).

A PARTIR DE UMA MAYOR CONCENTRACION PODEMOS CARACTERIZAR EL
DESARROLLO DE L.OS TRANSPORTES ELECTRICOS PARALELO AL DESARRQ
LLO DE LA ORGANIZACION DE LOS TRABAJADORES DE ESTOS VEHICU -
LOS ., |

LoS TRABAJADORES DE LOS TRANV[AS'Y TROLEBUSES TANTO QPERADG-
RES, MECANICOS Y EMPLEADOS, DESDE FINALES DEL SIGLO PASADO.
[5%1CTARON MOVIMIENTOS POLITICOS IMPORTANTES, POR DEMANDAS
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ECONOMICAS Y RECONOC IMIENTO DE SU ORGANIZACIGN, ESTOS TRABA-
JADORES SE VIERON ENFRENTADOS TANTO A LOS PATRONES, COMO A
LA POLICIA ESTATAL, OCURRIENDO HECHOS SANGRIENTOS EN ALGUNOS
MOVIMIENTOS EN LOS QUE PARTICIPARON.

En 1889 EXISTIO UN MOVIMIENTO PRINCIPALMENTE DE CONDUCTORES,
QUE FUE REPRIMIDO Y DESENCADENO LA DETENCION DE LOS MAS S0 -
BRESALIENTES LIDERES, LAS DEMANDAS QUE ENARBOLABAN ERA QUE
EL PAGO DE SU SALARIO NO FUERA EFECTUADO POR MEDIO DE DOCU -
MENTOS BANCARIOS, QUE LA EMPRESA PAGARA SUS UNIFORMES Y UN
SALARIO JUSTO,

En 1914, ANTE LA DISMINUCION DE LOS SALARIOS A CONDUCTORES.
MOTORISTAS Y MECANICOS, SE GENERG UN MOVIMIENTO HUELGUISTICO
QUE TENfA COMO DEMANDA PRINCIPAL EL RECONOCIMIENTO DE LA OR-
GANIZACION DE LOS TRABAJADORES TRANVIARIOS, ASf COMO DEMANDA
DE OCHO HORAS DE TRABAJO, INDEMNIZACION DEL PERSONAL QUE SU-
FRIERA INUTILIZACION FISICA EN EL CUMPLIMIENTO DE SUS LABO -
RES, SUSPENSION DE DESCUENTOS. ARBITRARIOS POR DESPERFECTOS
DEL EQUIPO A CAUSA DEL SERvICIO, EL 8 DE OCTUBRE, DE ESE
ANO, AL NO LLEGAR A NINGUN ACUERDO, ESTALLA EL PARO, ESTABLE
CIENDOSE UNA TERRIBLE ALTE?ACION‘EN LA VIDA DE LA CIUDAD.
OBLIGANDO AL PRESIDENTE CARRANZA A INCAUTAR PROVISIONALMENTE
ESTE ssavxéxo POR ESPACIO DE QUINCE DfAS, ESTE MOV IMIENTO
HUELGU{STICO LOGRO 254 DE INCREMENTO SALARIAL Y RECONOCIMIEN
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TO DE SU SINDICATO,

LA PARTICIPACION DE LOS OBREROS EN SUS MOVIMIENTOS SINDICA -
LES, HIZO QUE TUVIERAN PRESENCIA EN LA POL{TICA NACIONAL:
PARTICIPANDO EN LOS BATALLONES ROJOS EN FORMA IMPORTANTE.
FUE TAN ASIDUA SU PARTICIPACION EN ESTE MOVIMIENTO, QUE EL
SERVICIO DEL TRANSPORTE SE VIO AFECTADO, LO QUE ORIGING UN
DESCONTENTOVGENERALIZADO DE LA POBLACION, AL GRADO QUE EL GO
BIERNO SE VIO PRECISADO A INCAUTAR NUEVAMENTE EL SERVICIO
POR UN LAPSO DE TRES ANOS, DEVOLVIENDO DESPUES LOS BIENES A
LA EMPRESA,

Despe 1910, SE ADQUIRIERON TRANVIAS ELECTRICOS: NUEVOS Y USA
DOS QUE ACTUALMENTE CONTINUAN CIRCULANDO, ESTAS ADQUISICIO -
NES FUERON MUESTRA DE LA EXPANSION TAN IMPORTANTE DE ESTE
SERVICIO.

EN LA DECADA DE LOS AROS 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 LLEVO A CABO UN MOVIMIENTO DE HUELGA, QUE GENERO QUE -
L PRESIDENTE PLUTARCO ELfAS CALLES SE MANIFESTARA A FAVOR
DE LOS TRABAJADORES.
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DESDE ESTA EPOCA, LAS EMPRESAS COMO RESPUESTA A LAS DEMANDAS
LABORALES, COMENZARON A ARGUMENTAR LA INCOSTEABILIDAD EN SU

OPERACION, AUN CUANDO SU EXPANSION Y UTILIDADES LO CONTRADE-
cia, TRATANDO DE FUNDAMENTAR SU INCOSTEABILIDAD, EL SERVI -
C10 DE TRANSPORTE URBANO FUE HACIENDOSE DEFICIENTE, DEJANDO

MUCHO QUE DESEAR Y CONVIRTIENDOSE EN CHATARRA LOS VEHICULOS.
POR LO QUE LOS TRABAJADORES TAMBIEN COMENZARON A LEVANTAR LA
DEMANDA DE RENOVACION DE EQUIPO; ESTE DESINTERES SE EXPLICA

YA QUE LA PRINCIPAL COMPANIA,TEN{A COMO FIN APROPIARSE DE LA
CompaNfA DE Luz v Fuerza MoTRfZ DE LA QUE ERA SUBSIDIARIA.

"La nealidad era que La Compaiila de Tranvias no deseaba
ya amplian sud servicios, sino Liquidar poco a poco el
negoecio. Toda La polltica futura seguida por efla va a
demostran esta afiamacibn, AL aplicar esta politica,
chéca con Los Linteneses obrenos, quienes se van a enfren

tan duna y nesueltamente a Los deseos de fa EmpneAa"(77k

PRUEBA DE LO ANTERIOR, ES QUE LA CompafNfA DE Luz v Fuerza Mo
TRiZ v LA CoMpafifA DE TRANVIAS ERAN FILIALES DE SOFINA TRaNg
NACIONAL'DE CANADA, ESTA MISMA EMPRESA ERA QUIEN CONTROLABA
LA ELECTRICIDAD DE LA CIUDAD, VENDIENDOLES A DOS Y MEDIO CEN
TAVOS EL KILOWATT A LOS TRANVIAS, HASTA 1939 TRATO 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 . -
N{AS ERAN HASTA POR NOVENTA Y NUEVE AROS 0 SIN LIMITE, SE OB
. SERVO POR PARTE DEL GOBIERNO DEL DISTR1TO FEDERAL, QUE ERA
FACTIBLE LA NULIFICACION DE ESTOS CONVENIOS Y SE PODIA RESER
VAR AL 60% DE LOS BIENES DE LAS COMPAR{AS. CREANDOSE AS LA
NECESIDAD DE UNA EMPRESA PUBLICA DESCENTRALIZADA CON PERSONAL
Y PATRIMON IO PROPIOS Y CON UNA INVERSION DE ONCE MILLONES DE
PESOS, |

"ANTE UNA EMINENTE HUELGA TRANVIARIA EN 1945, EL GOBIERNO DEL
-D1sTRITO FEDERAL REALIZO UNA LEY SOBRE LOS TRANSPORTES URBA-
NOS Y SUBURBANOS DEL DISTRITO FEDERAL CON NUEVE CLAUSULADOS,
poNDE BASANDOSE EN LA IMPORTANCIA SOCIOECONOMICA DEL TRANS -
" PORTE, DEFINIA QUE PODIA INCAUTAR PROVISIONALMENTE LOS BIE -
NES DE LA EMPRESA, PARA ASEGURAR EL FUNCIONAMIENTO NORMAL DEL |
SERVICIO,

~ Asf, SE INCAUTARON POR 0CHO MESES, LOS BIENES DE LA EMPRESA
CUANDO SE LES DEVOLVIG LA ADMINISTRACION, SURGIO TAL DESCON-
TENTO ENTRE LOS TRABAJADORES, QUE INICIARON UNA HUELGA ORI -
LLANDO AL PRESIDENTE AVILA CAMACHO A INCAUTAR NUEVAMENTE LOS
BIENES DE LA EMPRESA, |
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EL 31 DE DrcIemErRe DE 1946, €L PRESIDENTE AVILA CAMACHO POR
DECRETO PRESIDENCIAL, HACE SURGIR UNA INSTITUCION DESCENTRA-
LIZADA DE SERVICIO PUBLICO DENOMINADA SERVICIO DE TRANSPORTES
ELécTricos DEL DisTRITO FEDERAL.

PARA ocTuBRE DE 1952, EL GOBIERNO ADQUIRIG TODOS LOS BIENES
DE LAS EMPRESAS: “CoMPAN{A DE FERROCARRILES DEL DISTRITO Fe-
DERAL DE México, SA”, “Compaiiia DE TrANViAS DE MExico”, Las
CUALES PASARON A FORMAR PARTE DEL PATRIMONIO DEL ORGANISMO:

~ SERVICIO DE IRANSPORTES ELECTRICOS DEL DisTRITO FEDERAL,

-Los TRANVIAS Y TROLEBUSES SON MEDIOS DE TRANSPORTE DE CONDUC
‘CION LIBRE Y FIJA, MOVIDOS POR UN MOTOR DE CORRIENTES CONTI-
NUA Y SON LOS TRANSPORTES URBANOS COLECTIVOS MAS ANTIGUOS DE
LA Ciupap DE MEXICO, QUE EN LA ACTUALIDAD CONTINUAN PRESTANDO
ESTE SERVICIO,

FSTOS TRANSPORTES EN ESENCIA, SIGUEN., EN SU MAYORA SIENDO
LOS MISMOS VEHICULOS DE HACE CINCUENTA ANOS, AUN CUANDO SE
LE HAN VENIDO HACIENDO MEJORAS FUNDAMENTALES DE CARROCERIA,
En 1976, SE PRACTICO UNA REHABILITACION GENERALIZADA, PERMI-
TIENDO EL AUMENTO DE LA TARIFA VIGENTE, DESDE 1959, QUE ERA
DE TREINTA Y CINCO Y CINCUENTA CENTAVOS, AUMENTANDO A SESEN-
TA CENTAVOS EN AMBOS MEDIOS. EN LOS ULTIMOS ANOS EXISTE UNA
TENDENCIA AL DESUSO DE LOS TRANVIAS, QUEDANDO SOLO DOS RUTAS
DE ELLOS QUE SON: LA DE TLALPAN A XOCHIMILCO Y LA DE TAXQUE-
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NA A TLALPAN, CON TREINTA UNIDADES DE CIENTO NOVENTA Y DOS
QUE EXISTIAN EN EL Afo DE 1970, EN TANTO QUE LOS TROLEBUSES
SE INCREMENTARON, YA QUE DE TRESCIENTAS UNIDADES QUE HABIA
EN 1970, pARA 1983 SE REGISTRARON OCHOCIENTAS SEIS QUE REPRE
'SENTA UN AUMENTO DEL 168.77, LA MAYORfA DE ESTOS VEH{CULOS
RECORREN LOS LLAMADOS EJES VIALES, LOGRANDO DESARROLLAR UN
PROMEDIO DE VELOCIDAD IGUAL A LA DE LOS AUTOBUSES, DE DOCE A
VEINTE KILOMETROS POR HORA.

AL PARECER EL SERVICIO DE TRANSPORTE ELECTRICO SE AFECTO SE-
RIAMENTE AL INAUGURARSE EL METRO DE LA CIUDAD, YA QUE EXIS -
~ T10.UNA REESTRUCTURACION DE SUS RUTAS, CONVIERTIENDOLO EN UN
' TRANSPORTE ESENCIALMENTE ALIMENTADOR DE LAS ESTACIONES DEL
S1sTeMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, ORIGINANDO LA DESAPARICION
DE ANTIGUAS E IMPORTANTES RUTAS, DE LOS TROLEBUSES, PERO FUN
DAMENTALMENTE DE LOS TRANVAS,

EN CUANTO A LOS PASAJEROS, HASTA AGOSTO DE 1983, SE REPORTAN
UN TOTAL DE CIENTO SETENTA Y UN MILLONES, CIENTO OCHENTA Y
OCH® MIL, DOSCIENTOS DIECINUEVE USUARIOS DE LOS CUALES DIEZ
.MILLONES, SETECIENTOS DOCE MIL DOSCIENTOS TREINTA Y UNO FUE-
RON MOVILIZADOS POR LOS TRANVIAS Y CIENTO SESENTA MILLONES,
CUATROCIENTOS SETENTA Y CINCO MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y OCHO
POR LOS TROLEBUSES, ESTO RESPONDE A LA POLITICA IMPLANTADA
ISOBRE EL DESUSO DE LOS TRANVIAS POR PARTE DE LAS AUTORIDADES.
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ConsIDERANDO EL ANO DE 1970 cOMO BASE. EN RELACIGN A 1982,
LOS PASAJEROS SOLO SE INCREMENTARON EN UN 33.5%. ES DECIR,
QUE EN DOCE ANOS ESTE SERVICIO, AUN CON TRESCIENTAS CUARENTA
Y CUATRO UNIDADES MAS,SOLO INCREMENTO SU SERVICIO DE TRANS -
PORTACION EN SESENTA Y UN MIL MILLONES, NOVECIENTOS MIL PASA
JEROS (Cuabro 8) .

ESTO MUESTRA, QUE LOS SERVICIOS ELECTRICOS AUN SIENDO UNA PQ -
SIBILIDAD DE SOLUCION AL PROBLEMA DE LA CONTAMINACION Y AYUDA
A OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE, TIENDEN A LA DESAPARICION, CON k
SIDERANDO TAMBIEN QUE SON EL MEDIO MAS ECONGMICO DE LA CIU -
'DAD, QUIZA MOTIVADO POR LO DETERIORADO Y PESADO DEL EQUIPO,
QUE HACE QUE SEA UN SERVICIO LENTO,

En 1979, EL GOBIERNO CAPITALINO ACORDO SUPRIMIR LOS ULTIMOS
TRANVAS, QUE AUN CIRCULABAN POR EL PRIMER CUADRO.

ES DE RELEVANCIA ANOTAR QUE DESDE 1980, ENTRARON EN CIRCULA-
CION CIEN TROLEBUSES FABRICADOS PoR DINA, sIn soLucronar LoS
- PROBLEMAS TECNICOS 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 ANOS HA VENIDO SIENDO SUBSIDIADA, TANTO POR
EL GoBIERNO FEDERAL como PoR EL DeparTamenTO DEL DisTrITO FE
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" SERVICIO DE TRANSPORTE ~ELECTRICO . . .

ANOS . UNIDADES RUTAS PASAJEROS  UNIDADES  RUTAS ” f'PAsAJERos' PASAJEROS

1970 300 16 112,055,881 11 C 192 72,418,405 184,474,286
1971 " 306 S5 1719418 11 . 18 - 78,801,230 ' 192,520,648

1912 305 .18 125,987.0% 13 . 179 82,024,883 208,011,317
93 e 20 150,409,991 13 - 176 . 78,236,932 228,646,923

1974 348 2 16372530 13 . 16 78.063.,379 241,768,769

1975 584 2% 177,450,437 13 76 65,086,504  242.541,031

1976 340 7 164,936,424~ 12 - 176 62,454,606 227,331,120

w7 3% BaBAR. 1 176 68,730,306 242,453,528

1978 wy o .18 153,436,821 - 11 176 63,833,138 217,269,959
1979 © Y7 15 128,551,405 2 50 33,011,646 161,563,051

1980 w2 16 194,280,870 2 31 27,215,351 . 221,436,221

1981 649 W 200,985,988 2 30 . 25,419,700 - 226,405,688

198 86 .l 205.124,13% - 2 30 21,200,856 246,353,992

2 3 10,712,231 171,188,213

1983+ 86 1 160,475,988

- FUENTE: SERVICIO‘DE TRANSPQRTES.E;écTRlcoé DEL DDF
UEPARTAMENTO DE ASESORIA TECNICA.. 1987
*HASTA AGOSTO DE 1983, ' . ‘
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| CUADRO 9
SERVICIO  DE - TRANSPORTES  FLECTRICOS
1983+ |
. PESOS %

GASTOS DE OPERACION 458,500,000 18.9
~ GASTOS DE ADMINISTRACION 1,014,200,000 43,8
' GASTOS FINANCIEROS - : 842,800,000 36.4
ToTAL 2,315,500,000 100.0°

CoSTO TOTAL DE OPERACIONES 3 2,315,500,000 -

'TOTAL DE PASAJEROS 171,188,219

CoSTO REAL DEL PASAJE $ 13.50

FUENTE: SERVICIO DE TRANSPORTES ELécTrIcos peL DDF
DEPARTAMENTO DE ASESORIA Técnica 1983

*HASTA AGOSTO DE 1983,
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DERAL, MANTENIENDOSE UN-BAJO PRECIO EN SUS TARIFAS. EN DETRL
MENTO DE SUS FINANZAS Y SU SERVICIO, SEGUN CALCULOS DEL SER
viclo DE TRANSPORTE ELECTRICO, EL PASAJE REAL EN 1970 ERA DE
UN PESO, OCHENTA Y SIETE CENTAVOS PARA EL TROLEBUS Y DE UN
PESO, CINCUENTA Y DOS CENTAVOS PARA EL TRanvia‘38), cuanpo
SE COBRABA AL PUBLICO TREINTA Y CINCO CENTAVOS POR USUARIO,

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

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

'SUBSIDIO POR PASAJERO CON DOCE PESOS, NOVENTA CENTAVOS,
(CUAnRo 9). .

TAXIS

[STE SERVICIO SURGE, COMO FORMA AUXILIAR A LOS TRANSPORTES
PUBLICOS, COMO MEDIO DE TRASLADO HACIA AGUELLOS LUGARES DON-
'DE LAS RUTAS DEL SERVICIO PUBLICO NO LLEGAN O PARA SUPERAR
EL PROBLEMA DE LA COMODIDAD Y LA RAPIDEZ.

ESTE TIPO DE SERVICIO SE COMENZO A DIVERSIFICAR. EXISTIENDO
ACTUALMENTE, TAXIS COLECTIVOS DE RUTA FIJA Y PARTICULARES,
SI BIEN, EN UN INICIO SE TRATABA DE QUE.ESTOS VEHICULOS SA
TISFACIERAN LA DEMANDA A DONDE NO LLEGABAN LAS RUTAS DEL
TRANSPORTE. PUBLICO, AHORA MUCHAS RUTAS SON LAS MISMAS QUE

..RECORREN LOS AUTOBUSES Y LOS TROLEBUSES: DEFINIENDOSE ASf LA

INCAPACIDAD DE ESTOS MEDIOS PARA-SATISFACER LA NECESIDAD DE
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TRASLADO DE LA POBLACION,

ESTE SERVICIO MUEVE APROXIMADAMENTE DOS MILLONES DE PERSONAS
DIARIAS Y ES EL UNICO SERVICIO COLECTIVO EN MANOS DE PARTI -
CULARES , |

- EXISTE UNA CONCENTRACION DE UNIDADES EN POCAS MANOS Y LAS DL

. VERSAS ORGANIZACIONES QUE FORMAN HAN SIDO UTILIZADAS PARA
FINES EMINENTEMENTE POLITICOS: LA CORRUPCION ENTRE LOS LIDE-
_ 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 PROLIFERACION DE TAXIS "TOLERADOS” ES CADA DIA MAYOR Y
SON MANEJADOS PARA FINES LUCRATIVOS, YA QUE LA ADQUISICION
DE PERMISOS Y PLACAS PARA ESTOS TAXISTAS SE DEFINE POR MEDIO
DE CANTIDADES lMPORTANfES DE DINERO Y POR LA SUJECION POLITL
" cA AL PARTIDO OFICIAL. '

LA DETERMINACIGN DE LAS TARIFAS A COBRAR, QUE DEBE SER DEFI-
NIDO POR LA SECRETARfA DE PROTECCION Y VIALIDAD, SIEMPRE ES .
© VIOLADO, CONSTITUYENDOSE EN UN SERVICIO CARO. PERO INDISPEN-
'SABLE PARA LA POBLACION MAYORITARIA DEL DisTRITO FEDERAL.
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AUTOMOVILES PARTICULARES

DADA LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE EN LA ECONOMIA, EL NUMERO
DE AUTOTRANSPORTES CON LOS QUE CUENTA UN PAfS. ES UN INDICE
DE DESARROLLO ECONOMICO RELEVANTE. INDEPENDIENTEMENTE DE
QUE EN LOS PAISES MAS AVANZADOS INDUSTRIALMENTE, SEA DONDE
SE UBICAN LAS PLANTAS AUTOMOTRICES.

EN GENERAL, EXISTE UN DESARROLLO DE MODERNIZACION EN EL TRANS -
PORTE, PERO, DADO QUE LA LUCHA TECNOLOGICA DE LAS EMPRESAS
SE DEFINE MUCHO POR LA DEMANDA DEL MERCADO. LOS AUTOMOVILES
'DE USO PARTICULAR HAN S1DO DE LOS VEHICULOS QUE A0 CON ARO
PRESENTAN NUEVAS CARACTERISTICAS £ INNOVACIONES CON' LAS QUE
COMPITEN EN EL MERCADO. |

De Los PAfSES PERIFERICOS DE-AMERICA, SOBﬁESALEN POR SU»NO -
MERO-DE AUTOS PARTICULARES: BRASIL, MExico Y ARGENTINA, SE -
GUN EL CENSO MUNDIAL DE VEHfcutos De 1976, Esto coIncIDE
CON SER LOS PA[SES MAS DESARROLLADOS INDUSTRIALMENTE.

Los AuTOMOVILES EN MEXICO, SE CONCENTRAN EN LAS CIUDADES Y
SU PRINCIPAL USO ES PARA FINES DE TRABAJO Y RECREATIVO, LO
QUE HACE QUE ESTOS VEHICULOS PERMANEZCAN PARADOS, EN PROME -
DIO, VEINTIUN HORAS, DE LAS VEINTICUATRO DEL p!A. Lo aue
MUESTRA QUE SON USADOS FUNDAMENTALMENTE POR RAZONES SOCIALES.
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AON CUANDO NO HAY QUE PERDER DE VISTA QUE ESTOS PROPORCIONAN
UNA COMODIDAD Y RAPIDEZ, QUE EL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLI=
CO NO PUEDE DAR EN NINGUN MOMENTO, A

Los VEHfCULOS PARTICULARES, PRINCIPALMENTE LOS NUEVOS MODE -
LOS, LOGRAN ALCANZAR MAYORES VELOCIDADES., QUE LAS QUE PERMI-
* TEN LAS CONDICIONES DE TRANSITO Y EL TRAZO DE LAS CALLES Y
AVENIDAS: EL PROMEDIO DE VELOCIDAD EN LA Crupap DE MExico Es
- DE VEINTE KILOMETROS POR HORA. LO QUE HACE QUE LOS AUTOS TEN
- GAN UN USO EXCESIVO DE GASOLINA Y UN DESGASTE IMPORTANTE DEL
' MOTOR, LO QUE OCASIONA UN AUMENTO CONSIDERABLE EN EL GASTO

DE OPERACION DE ESTOS VEHICULOS: ESTE GASTO AUMENTA EN RELA-
| CIOGN A QUE EL PROMEDIO DE OCUPACIGN DE UN AUTO PARTICULAR

. seabE 1.6 A 1.8 PERSONAS., LO QUE VIENE A PROBAR QUE UNA

GRAN CANTIDAD DE' VEH[CULOS. MOVILICE A UNA PEQUERA PARTE DE
LA POBLACIGN CITADINA.

DADO EL CRECIMIENTO CONTINUO DEL NUMERO DE ESTOS VEHICULOS.
~ HA sino NECESARIO EXTENDER LA RED VIAL DE LA Crubap, CaDA
SEXENTO HA HECHO AMPLIACIONES, INAUGURACIONES Y MANTENIMIEN-
u 10 DE £STA RED (CUADRO 6 ): PERO DESDE 1979 SE MODIFICS LA
ESTRUCTURA VIAL DE LA CIUDAD- 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



105

UNO O DOS CARRILES PARA TRANSPORTE PUBLVICO.

ESTAS AVENIDAS SE CONSTRUYERON EN BASE A RESOLVER EL PROBLE-
MA DE MOVILIDAD DE LOS VEHICULOS PARTICULARES, AFECTANDO A
MUCHOS PREDIOS., ESTAS GRANDES AVENIDAS SON, FUNDAMENTALMENTE,
PARA SERVICIO DE AUTOS PARTICULARES Y AFECTAN DIRECTAMENTE "
LA CONTAMINACION, LA VALORIZACION DEL TERRENO Y LAS INVERSIQ &
NES A OTROS SERVICIOS URBANOS. :

LoS EJES VIALES, EN PARTICULAR, DEFINIG LA REUBICACION A zoO-
NAS PERIFERICAS DE MUCHOS HABITANTES DE COLONIAS Y BARRIOS
POPULARES QUE SE VIERON AFECTADOS. - B
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CCAPITULD IV

~EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO



n7

1 ANTECEDENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

CoMO ANTECEDENTES A NIVEL NACIONAL DEL METRO ENCONTRAMOS QUE
DESDE EL SIGLO PASADO SE HABIAN YA PRESENTADO PROYECTOS DE
TRENES ELEVADOS Y SUBTERRANEOS PARA QUE CRUZARAN LA CAPITAL
Y ALIVIARAN EL PRQBLEMA DE LA TRANSPORTACION URBANA,

PERO COMO ANTECEDENTES INMEDIATOS A LA OPERACION DE UN TREN
URBANO COMO EL QUE FUNCIONA ACTUALMENTE, SE PUEDE MENCIONAR
LA TESIS PROFESIONAL QUE SE PRESENTO EN LA FacuLTaD DE INGe-
NIERIA EN 1958 POR EL SEfioR ERNESTO CARBAJAL PUMARINO, DONDE
‘PROPONE LA CONSTRUCCION DE UN MONORIEL PARA LA TRANSPORTACION.
URBANA EN LA CIUDAD DE MExIco,

En 1960,00S INVESTIGADORES. VICENTE S. PEDRERO Y RaMoN C.
AGUADO PROPORCIONAN 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 ANOS LA DECISION
DE CONSTRUIR UN SISTEMA DE TRANSPORTE DE ESTA MAGNITUD.

En 1965, José Maria FERNANDEZ. PRESENTO UN TRABAJO PARA LA
CONSTRUCCION DE UN TRANSPORTE RAPIDO MIXTO, QUE PODRIA SER
UN TREN SUBTERRANEO O ELEVADO, DE HECHO, ESTE ANO, SE INICIAN
LAS INVESTIGACIONES A FONDO SOBRE LA CONSTRUCCION DE UN TRANS
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PORTE RAPIDO CON CARACTERISTICAS COMO DE LOS QUE YA FUNCIO -

NABAN EN GRAN NUMERO DE LAS CIUDADES MAS IMPORTANTES DEL MUN
DO,

A NIVEL INTERNACIONAL, EL METRO DEL DISTRITO FEDERAL. SE
CONSTRUYE CUANDO OTROS TRENES URBANOS SUBTERRANEOS CONTABAN
.CON MAS DE CIEN AfOS DE ANTIGUEDAD.

EL TREN SUBTERRANEO DE LONDRES SE CONSTRUYO EN 1863, EL DE
Nueva York en 1868 v EL DE Parfs En 1899,

LA CONSTRUCCION DE ESTE TIPO DE TRANSPORTE URBANO COMO ES LG
'GICO, COINCIDE EN LAS CIUDADES. MAS DESARROLLADAS ECONGMICA-
MENTE EN ESE TIEMPO: DADO LA MOVILIZACION REQUERIDA DE MANO

DE OBRA INDUSTRIAL Y COMERCIAL DE ESTAS METROPOLIS.

EN LA ACTUALIDAD EN MAS DE SESENTA PAISES FUNCIONA un MeTRo-
POLITANO COMO EL NUESTRO, CON DISTINTOS NIVELES DE TECNOLO -
6fA. De EsTOS, EL 607 HAN LLEVADO A CABO ‘AMPLIACIONES PARA

PROPORCIONAR UN MEJOR SERVICIO,

LA CONSTRUCCION DE UN SISTEMA DE TraNSPORTE METROPOLITANO, DA
DAS LAS CARACTERISTICAS TAN SOFISTICADAS DE CONSTRUCCION,
CONLLEVA UN PLAZO' DE VARIOS ANOS,YA QUE REQUIERE DE UNA PLA-
NEACION A LARGO PLAZO QUE CUIDE LA NO INTERRUPCIGN DE LOS
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TRABAJOS, POR LA FUERTE INVERSION DE CAPITAL QUE ACTUALMENTE
_ES ASUMIDA POR LOS GOBIERNOS DE LOS PA[SES,

LA PROLIFERACION DEL SISTEMA DE TRENES ELECTRONICOS EN LAS
CIUDADES DE TODO EL MUNDO, TIENE COMO BASE EL AUMENTO GENE -

RAL DE LA POBLACION URBANA Y LA CRISIS DE LOS ENERGETICOS.

ESTOS SISTEMAS HASTA HOY, CON VARIANTES TECNOLOGICAS, HAN

PROPORCIONADO UNA GRAN CAPACIDAD DE TRANSPORTE: RAPIDEZ,.SE~>' '

GURIDAD Y AUSENCIA DE CONTAMINACLON AMBIENTAL. PROBLEMAS
TODOS QUE AQUEJAN EN GRAN MEDIDA A TODAS LAS CIUDADES DEL

'

*MUNDO,

DE HECHO, LA DECISION DE CONSTRUIR EN LA CIuDAD DE MéxIco,
UN TREN ELECTRONICO RECAYO EN LA ADMINISTRACIGN DEL PRESIDEN
7E GusTavo Dfaz ORDAZ, Y EL REGENTE DE (A Ciupap, ALFonso Co
RONA DEL ROSAL. AUN CUANDO EL PROYECTO HABIA SIDO FOMENTADO
Y ACEPTADO POR EL LICENCIADO URUCHURTU EN EL ULTIMO LAPSO
QUE ESTUVO. COMO JEFE DEL,DEPARTAMENTQ peL DisTRiTo FeDERAL.

Lo XMPO?TANTE Y DE FONDO, ES QUE POR LA EXPANSION DE LA CIu-
DAD DE MEXICO, SE REQUERIA EN FORMA URGENTE LA IMPLANTACION
DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE MODERNO, QUE NO FUERA COMO HASTA
" ESE MOMENTG EL INCREMENTO DE AUTOBUSES Y AUTOMOVILES QUE SOLO
CONGESTIONABAN CADA DfA MAvaA MAL PLANIFICADA Y TRAZADA Ciu-
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DAD DE MEéxico,

Ast, EL 29 pe ABRIL DE 1967, EN EL D1ARIO OFICIAL SE PUBLICO
EL DECRETO PRESIDENCIAL DONDE SE DEFINE LA CREACION DE UN OR
GANISMO PUBLICO LLAMADO SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO.

"En d;cho decreto se sefiala que en ef onden de Las nece
s4idades de La poblacién deﬁ Dis trito Federal que nrequie
hen paanta,.adecuada y egectiva satisfaccidn, se encuen
- tha en prdimen Eugaﬁ La de onganizar y establecen meddios
Yy sdstemas de tnanbpdnte de pasajercs que Lo nealicen
en 5oima Aeguna,‘ﬁdpida y e¢émoda. Por Lo tanto, y en
Cvintud de Los eAtudioA realizados pon ek Depantamento
- ded Dibtnito Federal, se ha juzgado conveniente cond -
truin un then Adpéda moﬁida por enrengfa eléctrica, en
recorhidos subtenandneos y Aubem‘iciaeeA, mediante el
cudl se eﬂectde‘ek transponte colectivo de pen&onaA,
4v‘a£iuiando asi en gran pante, Los problemas oniginados
por La satunracibén delf tadnsito en variad vias publicas"
(19). |
- EL NUEVO ORGANISMO SE CONSTLTUYE COMO UN OrcANTSMO PUBLICO
‘DESCENTRALIZADO CON PERSONALIDAD JurfDICA Y PaTRIMONIO PRO -
PIO, CUYO OBJETIVO ES LA CONSTRUCCION, 'OPERACION Y ExPLoTA -
CIGN DE .UN TREN RAPIDO TANTO SUBTERRANEO COMO SUPERFICIAL Y
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ELEVADO QUE TRANSPORTE COLECTIVAMENTE A LA POBLACION DEL Dis
 TRITO FEDERAL, ’

EL PATRIMONIO DE LA NUEVA EMPRESA SE CONSTITUYS CON LOS IN -
MUEBLES, MUEBLES Y DEMAS BIENES QUE LE DESTING EL DEPARTAMEN
70 DEL DISTRITO FEDERAL Y LA FACULTO PARA UTILIZAR TODOS LOS
TERRENOS NECESARIOS PARA SU CONSTRUCCION E INSTALACIONES QUE
REQUIERA EL SERVICIO,

"EL SiA?ema de Transdporte Colectivo podad utilizanr ZaA
vias pdblicas y otnos inmuebles cuyo uso Le conceda el
Depamtdmeﬁto def Distrito Fedenal, ya sea en £a superfs
eie o en el Subsuelo, para sus inétazacianeg,lbenuicioA
y actividades, acatando Las disposiciones Legales y nre-

glamentanias a que estd sujeto el négimen de dichos bie

neA"(Zol.f

EN EL MISMO DECRETO PRESIDENCIAL SE DEFINE LA CREACION DE UN

ORGANISMO LLAMADO CONSEJO DE ADMINISTRACION, QUE HASTA LA AC

TUAL]DAD.ESTA FORMADO POR EL JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL Dis -

TRITO FEDERAL cOMO PRESIDENTE, LOS SECRETARIOS DE HACIENDA Y

Crén1To PUBLICO, PATRIMONIO NACTONAL ¥ COMUNICACIONES Y TRANS
PORTES, Y TRES REPRESENTANTES qu DESIGNA EL JEFE DEL DEPAR-

TAMENTO DEL D1STRITO FEDERAL.
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DICHO ORGANISMO TIENE COMO FUNCION LA DIRECCION Y ADMINISTRA
CION DEL S1STEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO "™METRO”,

FECHAS DEL METRO

,,A29VDE ABRIL DE 1967;

19 be Junto pe 1967,

5 e sepTiEmMBRE DE 1969,
11 pE ABRIL DE 1970,

I DE AGOSTO pE 1970.

En e Diario OF1CIAL SE PUBLICA
EL DECRETO PRESIDENCIAL QUE PE-
FINE LA CREACION DEL ORGANISMO
PosL1co DESCENTRALIZADO “SISTE-
MA DE TRansPORTE (DLECTIVO”,

SE INICIAN LOS TRABAJOS DE CONS
TRUCCION DEL METRO.

SE INAUGURA TRAMO DE Linea 1,
CHAPULTEPEC-ZARAGOZA CON -
12,660 «nms.

SE INAUGURA TRamMo DE Linea 1.
CHAPULTEPEC-JUANACATLAN,
1,046 Kws.

SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 2,
TaxaueNa-Pino ZuArREZ coN
10,577 Kwms.
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11 pe Noviemere pE 1970, SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 1,
JUANACATLAN-TACUBAYA CON
1,140 Kms.

“le pe sepTiemBre DE 1970,  SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 2, :
PiNo SuArez-Tacuea, con 8,101 kms. :

20 pe NoviemBre DE 1970, SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 3,
R TraTELOLCO-HOSPITAL GENERAL,

5.581 Kms ,

- le pe ounio DE 1972, . SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 1,
TacuBayA-OBSERVATORIO CON -
1,705 Kms.,

27 pe Acosto peE 1972. SE INICIAN LOS TRABAJOS DE AM-
| | PLIACION DE LA LINEA 3 NORTE.
TLaTeLoLco-LA RAZA. Y SE INFOR
MA DE LA CONSTRUCCION DE LAS
LINEAS U, 5 ¥ 6.

16 pe engro DE 1978, ° SE INICJA AMPLIACION DE LINEA 3 = .
Sur HospiTaL GENerAL-CENTRO Mg %
pIco, | :
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20 pe mArRzo DE 1978, SE INICIA LA CONSTRUCCION DE LA
' LinEa 4,

- 19 pe Jun1o DE 1978, SE INICIA consTRUCCION DE LINEA
| | 5.

25 b AcosTo DE 1978, SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 3,
| TLATELOLCO-LA RAZA, CON
1,383 Kwms.,

f_lé DE DICIEMBRE DE 1979{' SE INAUGURA TRAMO DE Linea 3,
B " La Raza-Inpios VERDES cON
4,078 Kms,

- 7 pE gunto pe 1980, - SE [NAUGURA TRAMO DE LINEA 3,
Hosp1TaL GengraL-CENTRO Mépico,
0.823 Kms.

- 25 DE AGOSTO DE 1980, " SE INAUGURA TRAMO DE Linea 3.
Cenvro Méprco-ZapaTa coN
4,504 Kms. '

29 pe NoviEMBRE DE 1980, SE INAUGURA EL TALLER DE Tico-
- MAN. | ‘
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18 pe FEBRERO DE 1981, SE INICIAN TRABAJOS DE CONSTRUC
CI16N DE LINEA 7.

29 pe acosto DE 1981, | SE INAUGURA TRAMO DE LiINEA 4,
' MARTIN CARRERA-CANDELARIA CON
7 .499 Kms.

19 DE DICIEMBRE DEv198l. SE INAUGURA TRAMO DE LfNEA 5, -
) PANT1TLAN-CONSULADO CON
9,154 Kms,

'-26 DE MAYO DE 1982, | SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 4,
: ‘ CONDELARIA-SANTA ANITA, CON
3,491 Kms,

1o pe Juio pe 1982, SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 5,
| La Raza-ConsuLapo con 3,071 Kws,

- 30 be acosTo DE 1982, SE INAUGURA TRAMO DE LA LINEA
5, PoLiTécnico-LA Raza con
3,433 Kms.,

30 pe acosTo DE 1983. - SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 3,

CovoacAN-UNIVERS IDAD CON
6.603 Kms.
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21 pe pictemsre DE 1983, - Se INAUGURA LInEA 6, EL Rosa -

RIO-INSTITUTO DEL PETROLEO 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 DIVISION QUE SE PRESENTA A CONTINUACION ES UNA FORMA DE

* ABORDAR EL TEMA, AUN CUANDO SE ENTIENDE QUE LA ADMINISTRACION,
OPERACION Y FINANCIAMIENTO DEL ORGANISMO RESPONDE A LAS PO -
LITICAS GENERALES QUE EL GOBIERNO MEXICANO DETERMINA PARA
._’ESTE TIPO DE EMPRESAS PARAESTATALES.

* EN GENERAL, LA EMPRESA, A TRAVES DE LOS AROS HA VENIDO MOS -
" TRANDO UN CRECIMIENTO IMPORTANTE. TANTO EN LO ADMINISTRATIVO

©COMO EN LO OPERACIONAL, DEBIDO A SU EXPANSION FISICA, PERO

- PRIMORDIALMENTE, POR EL INCREMENTO DE USUARIOS, QUE SE HA
PRESENTADO A LO LARGO DE LOS_AROS. i

EL PERSONAL QUE LABORA EM EL SISTEMA'DE TransporTE COLECTIVO
" HA SIDO FUNDAMENTALMENTE TECNICO. TOMANDO AUGE EL PERSONAL
ADMINISTRATIVO EN LAS DOS GLTIMAS ADMINISTRACIONES .




ESTA PARTE DEL
QUE SON: ESTRU
FINANCIAMIENTO

'

EL SISTEMA DE
INTERNA INTEGR
CIONES, LA CoN
EN 1982 era DE
DOS Y PARA 138
CIOCHO TRABAJA
* RENTA TIENEN C
DE- CONFIANZA Y
-10),

EN. CUANTO A LA
" ESTA INTEGRADA

LA DIRECCION, (
‘NOS Y MATERIALE
QUE NO ESTA DIR
CA DEL SERVICI(Q
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TRABAJO SE DIVIDE EN TRES GRANDES CONCEPTOS
CTURA ADMINISTRATIVA, ESTRUCTURA OPERACIONAL Y

TRANSPORTE COLECTIVO CUENTA CON UNA ESTRUCTURA
ADA POR LA DIRECCION GENERAL, TRES SUBDIREC - -
TRALORfA GENERAL Y DIEZ GERENCIAS, SU PERSONAL
SEIS MIL OCHOCIENTOS CINCUENTA Y DOS EMPLEA -
3, SE INCREMENTG A stéTE MIL TRESC[ENTOS DIE -
DORES, DE LOS CUALES CINCO MIL OCHOCIENTOS CUA
ALIDAD LABORAL‘bE BASE, UN MIL DOSCIENTOS DOCE -
DOSC!ENTOS'SEéENTA Y SEIS EVENTUAL. . (CuADRO

ESTURCTURA ADMINISTRATIVA SE CONSIDERA QUE
POR LAS DEPENDENCIAS INTERNAS ENCARGADAS DE |
ONTROL Y ADMINISTRACION DE LOS RECURSOS HUMA-'
S CON LOS QUE CUENTA LA EMPRESA, €5 LA PARTE
ECTAMENTE RELACIONADA CON LA OPERACION TECNI-

UE‘ACUERDO'AL

NERAL. DOS SUBD

CON UN TOTAL D

fDos, QUE REPRE

EﬂPRESA.j (Cuap

NALISIS ESTA CONSTITUIDA POR LA DIRECCION GE-
IRECCIONES Y CINCO GERENCIAS, EN 1983 conTABA
DOS MIL’SEISQIENTOS‘SESENTA Y NUEVE EMPLEA -
ENTABAN .EL 36.5% DEL TOTAL DEL PERSONAL DE LA
R0 110, o o

E
3
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CUADRO 10
- SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

~ PERSONAL CONTRATADO POR CALIDAD LABORAL

1973 - 1983
, BASE  ° CONFIANZA EVENTUAL TOTAL
193 23w a2 S48 3,02
1976 2.4 305 506 . 3,255
1975 3,345 375 14 3,894
19%6 3.4 308 145 3,981
1977 3,733 467 33 4,233
1978 3.914 563 .5 4,528
1979 5,980 614 131 4,725
1980 3,903 . 712 273 4,888
1981 4,686 8ul 633 6.160
1982 5,484 930 438 6,852 -
| 1983 5,840 1212 66 7,318

 FUENTE: DePARTAMENTO DE PERSONAL.
" Si1sTemA DE TrRanNsPORTE CoLEcTIve.,
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EN RELACION A LA ESTRUCTURA OPERACIONAL. 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 RELACION AL NIVEL DEL SERVICIO Y EL ANALISIS
GENERAL DE LAS DEPENDENCIAS INTERNAS QUE ESTAN DIRECTAMENTE
RELACIONADOS CON LA OPERACION DEL METRO.

A Lo INTERNO DEL ORGANISMO LA PARTE DE OPERACION ESTA INTE -

'GRADA POR LA SubIRecC10N TECNICA Y CINCO' GERENCIAS QUE PARA
1983 coNTABAN CON 4,649 TRABAUADORES QUE SIGNIFICABAN EL ~
63,52 pEL' ToTAL DE LA EmprEsA. (Cuadro 11,

EN CuANTO A LA PARTE DEL FINANCIAMIENTO, ESTE RUBRO ES MANE-
JADO POR EL AREA ADMINISTRATIVA, PERO DADO EL IMPQRTANTE 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 POLITICA ECONOMICA EN ESTE TIPO DE EMPRESA,.
SE ANALIZA DE MANERA SEPARADA. -

2.1 ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA.

EL StsTemA DE TRANSPORTE COLECTIVO CUENTA CON UN IMPORTANTE
APARATO'ADMINISTRATiVO QUE ESTA CONSTITU{DO POR NUEVE. DEPEN
DENCIAS INTERNAS, QUE SE 'ENCARGAN DEL CONTROL ADMINISTRATIVO,
CONTABLE. FINANCIERO Y JURIDICO:




CUADRO 11
. SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
PERSONAL TECNICO Y AﬂHlNlSTRATlVO 1982 1983

| pERSOAL ADMNISTRATIVG o ez o ’193:3

*:DIRECCION GENERAL L 80 , ‘ hg .

. SUBDIRECCION ADMINISTRATIVA S . - § 13
SUBDIRECCIGN DE PROGRAMACION 1/ S e 7
CONTRALOR[A GENERAL - y ' 75 o 76
'GERENCIA JURIDICA Y DE VIGILANCIA S o425 . ’ 424 i
GERENCIA DE PLANEACION Y DESARROLLO . : : 115 160
GERENCIA DE RECURSOS FINANCIEROS 2/ : v 1,202 ‘ 1,244
GERENCIA DE RECURSOS HUMANOS : ' ‘ 553 _ 473
GERENCIA DE PROGRAMACION, ORGANIZACION ¥ PRESUPUESTO S e o 159
SECRETARIADO TECNICO ‘ 129 , -

CTOTAL h oo 2,585 37.71 2,b69. - 36.5%
PERSONAL TECNICO
. SUBDIRECCION TECNICA o : ' o+ 10 . 13

- GERENCJA DE ESYACIONES Y TRANSPORTES 3/ O 1,516 ~ 1,697
GERENCIA DE MATERIAL RODANTE S T 953 , © 1,079
GERENCIA DE INSTALACIONES FIJAS : - ‘ 1,194 © 1,266
GERENC1A DE OBRAS . S o 134 C 139
GERENCIA DE RECURSOS MATERIALES - h D ') R 455

SToT AL ' S : S 4267 62,3% 4,649 - 63.5%

CLUGRAN TOTAL o 6.85%2 10 - - 7318 100
L : ‘ ' 1/ SUBDIRECCIGN Y. GERENCIA CREADAS EN 1983 z «

o 2/ qupeenne AL PERSONAL DE TAQUILLA APROXIMADAMENTE 2,000
) 4/ COMPRENDE A CONDUCTORES Y PERSONAL. DE ESTACIONES -

FUENTE DePARTAMENTO DE PERSONAL STC
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- DIRECCION GENERAL

- SUBDIRECCION ADMINISTRATIVA

- SUBDIRECCION DE PROGRAMACIGN

- CoNTRALOR{A GENERAL |

- GeRenclA JurfDICA Y DE VIGILANCIA -

- GERENCIA DE PLANEACION ¥ DESARROLLO .

- GERENCIA DE RECURSOS FINANCIEROS

- GERENCIA DE Recursos Humanos

- GERENCIA DE PROGRAMACION ORGANIZACIGN v Pnesupuesro

:ESTA AREA ES LA RESPONSABLE DE ESTABLECER LAS RELACIONES PO~
'L(TICAS TANTO INTERNAS COMO EXTERNAS, SIENDO UN ASPECTO RE -
LEVANTE LA DEFINICION DE LA POLITICA LABORAL A SEGUIR TANTO
“EN EL AREA TECNICA 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-
VTQS7SETENTA Y SEIS TIENEN CALIDAD LABORAL D BASE (70.3%),
SETECIENTOS VEINTIUNO SON DE CONFIANZA, INCLUYENDO LOS FuN - N
- CLONARIOS Y REPRESENTAN EL 27.0, EL‘PERSOﬂAL EVENTUAL ‘AS -
CIENDE A SETENTA Y Dos TRABAJADORES: QuE ALCANZA EL 2.7R, -
‘ (CUADRo 12), |

'AON. CUANDO TODAS LAS DEPENDENCIAS DE ESTA AREA TIENEN FUNCIQ
NES ESPECIFICAS PARA LA ADMINISTRACION GENERAL DEL SISTEMA
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TRANSPORTE COLECTIVO. SOBRESALEN DE ACUERDO A NUESTRO INTE -
RES, LAS SIGUIENTES DEPENDENCIAS:

LA GERENCIA DE RECURSOS FINANCIEROS, ES LA ENCARGADA DE REA

LIZAR TODOS LOS MOVIMIENTOS FINANCIEROS QUE SE REALIZAN EN
EL ORGANISMO,  EFECTUA EL PAGO AL PERSONAL, A LAS EMPRESAS
PROVEEDORAS TANTO NACIONALES COMO EXTRANJERAS, EFECTUA EL CO
" BRO.POR CONCEPTO DE RENTAS DE EDIFICIOS, LOCALES COMERCIALES
Y ESPACIOS PUBLICITARIOS, TRAMITA.Y CANALIZA LOS SUBSIDIGS
‘DEL GOBIERNO Y ESTABLECE LAS RELACIONES NECESARIAS PARA LA

~ OBTENCIGN DE CREDITOS.

.ESTA GERENCIA -ES LA SEGUNDA MAS GRANDE DEL SISTEMA, YA QUE

cUENTA CON UN MIL DOSCIENTOS CUARENTA Y CUATRO'TRABAJADORES,.

 DE LOS CUALES, APROXIMADAMENTE, UN MIL SON LAS TAQUILLERAS
pEL Metro. (CuaDro 12),

, CIA 0s NOS, ES QUIEN REALIZA EL CONTROL
ADMINISTRATATIVO DE TODO EL PERSONAL DEL ORGANISMO, EFECT(A

LOS MOVIMIENTOS ESCOLAFONARIOS Y REALIZA LAS CONTRATACIONMNES

DE NUEVO INGRESO.

ES LA DEPENDENCIA ENCARGADA DE.MANTENER LAS RELACIONES coTiI-
DIANAS CON.EL SINDICATO, DEBIENDO RESOLVER TODOS LOS PROBLE-
MAS DE LOS TRABAJADORES EN CUANTO DERECHOS Y PRESTACIONES.. -
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ADMINISTRA EL SERVICIO MEDICO QUE SE PRESTA A LOS EMPLEADOS
DEL SISTEMA, TIENE BAJO SU RESPONSABILIDAD LA CAPACITACION
DEL PERSONAL TANTO TECNICO COMO ADMINISTRATIVO Y DE NUEVO IN
GRESO, DETERMINANDO ‘POR LO TANTO LA MOVILIZACION DE LOS TRA-
-BAJADORESlAiMEJORES'Y MAS REMUNERADOS PUESTOS,

LA_ﬁEBENQlA_JUBIDIQAJLJMLJZLQLLANQIA ES LA DEPENDENCIA EN -
CARGADA DE SOLVENTAR TODOS LOS PROBLEMAS JURIDICOS, A LOS
| QUE DEBE ‘RESPONDER. POR CUALGUIER CAUSA, EL SISTEMA DE TRANS -

PORTE COLECTIVO., 'DENTRO 'DE SUS ACTIVIDADES ESTA LA DE SAN - .

'CIONAR INTERNAMENTE A LOS TRABAJADORES, QUE DE ALGUNA MANERA
INFRINJAN LAS CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO, DEFINIENDOSE

AQuf LAS SANCIONES CORRESPONDIENTES, TAMBIEN,VSE'ENCARGA DE

" ENCARAR LAS DEMANDAS PRESENTADAS CONTRA EL ORGANISMO POR TER
CERAS PERSONAS.

- EsTA GERENCIA CUENTA CQN UN PERSONAL DE VIGILANCIA CIVIL IN-
TERNA. QUE SE UBICA EN LOS LOCALES TECNICOS DE LAS ESTACIO -
NES. EN LOS TALLERES Y EN LOS EDIFICIOS OCUPADOS POR PERSO -
NALnDEL SISTEMA, CUENTA CON UN TOTAL DE CUATROCIENTOS VEINTL

" CUATRO EMPLEADOS, DE LOS CUALES, CUATROCIENTOS DIEZ SON TRABAJADORES CON

:-CALXDAD LABORAL DE "CONFIANZA" (Cuabro™ 12), QUE SON FUNDA -
- MENTALMENTE, LOS "VIGILANTES”, ESTA DEPENDENCIA ES QUIEN TIE
NE EL MAYOR NOMERO DE PERSONAL CON ESTE TIPO DE PLAZA LABO -
* RAL DE TobA'LA EMPRESA. ES IMPORTANTE. ACLARAR QUE ESTE PER-



CCUARO 12
SISTEAR D TRAISPORTE COLECTIVO.

PERSONAL TEENICD Y AMINISTRATIVO POR CALIDAD LABDRAL

e 1982 - 1983 S .
‘,'EERS;QMAL_ADmm.LSIRAlm B A S E  CONFIANZA OTROS‘TO‘TAL 3
: o T 1982 1983 1982 1983 1482 1983 1982 1983 i
DIRECCION GENERAL - . , » 71 25 6. 19 3 4 80 4
SUBDIRECCION ADMINISTRATIVA _ B -5 - b - 2 6 13
SUBDIRECC TGN DE PROGRAMACION 1/ - o TR - S U - B - 2
" CONTRALOR{A GENERAL s . 54 - 53 100 18- 11 5 75 76
~ GERENCIA JURIDICA Y DE VIGILANCIA .~ W14 All o - -7 425 WA :
' GERENCIA. DE PLANEACION Y DESARROLLO. ~ = : - 2 5 5 9% 6 7 115 160 oo
GERENCIA DE RECURSOS FINANCIEROS 2/ - = 1 741,207 2533 3 & 1,202,244
GERENCIA ' DE RECURSOS HUMANOS : ot 398 396 - 32 52 123 25. 553 43
" GERENCIA DE: PROGRAMACION, ORGANIZACION Y PRESUPUESTO L - 73 - 12 - 1589
"SECRETARIADO TECNICO = 63 - ¥ - 5 - 18 -
SUBTOTAL ' o _ S 1,832 1,876 570 721 183 72 2,585 2. 6b9, '
PERSONAL TEcnico
: sunmaeccmn TECNICA Lo SR sl 73 6 -1 13
. GERENCIA DE ESTACIONES ¥ mmspomes 3/ S -1 376 1 559. 85 131 55 7. 1,516 1,697
GERENCIA DE MATERIAL RODANTE ~ . - = - 669: 791 93 120 191 168 953 1,079
_'GERENCIA DE. INSTALACIONES FiJAS . '~ ... - 1,071,081 151 178. 6 7 1,194 1,266
- . GERENCIA DE OBRAS sl 0T 119 105 15034 0 - - T 130 139
“ GERENCIA DE RECURSOS mvzawss 4wl 130220 3 12, 46D 455
" SUBTOTAL L : ST 3,652°3,860 360 491 255 192 4,267 4,649

oA - 584580 9301212 U3 266 6,852 7,318
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SONAL NO ES EL UNIFORMADO QUE SE ENCUENTRA EN LAS ESTACIONES.
£STE PERTENECE A UNA EMPRESA PRIVADA QUE VENDE EL SERVICIO
DE' SEGURIDAD Y CONTROL PARA LOS USUARIOS DEL "MeTRO”,

POR LAS ACTIVIDADES QUE DESEMPEWA, LA GERENCIA JUR{DICA Y- DE

VIGILANCIA, SE CONSTITUYE COMO UNA DEPENDENCIA ESTRATEGICA
EN LA ADMINISTRACION, YA QUE CONTROLA, VIGILA'Y SANCIONA AL
PERSONAL , ' o

MucHos DE Los "VIG!LANTES" DEL S1STEMA DE TRANSPORTE COLECTI o

V0" 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 ALGUN MOVIMIENTO POLt-»
T1co. UN EJEMPLO MUY VISIBLE. ES LA CAPACITACION PARA LA |
CONDUCCION 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-
TAN MUY LIGADOS AL MOVIMIENTO CONTINUO DE LOS EMPLEADOS,

EsTa GERENCIA TOMO MAYOR FUERZA EN LA ADMINISTRACION DEL LiI-
CENCIADO Cossxo VIDAURRI . YA QUE CONTRATO A UN GRAN NUMERO
DE PERSONAL CON EXPERIENCIA EN ESTE TRABAJO.

EL APARATO ADMINISTRATIVO DE HECHO, ES QUIEN DEFINE LAS POLL
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TICAS GENERALES DEL SISTEMA, ES DE DONDE POLITICAMENTE SE
EJERCE EL PODER, YA QUE CONTROLA LOS RECURSOS CON.QUE CUENTA
EL ORGANISMO, ES POR ESTO QUE AL CAMBIO DE DIRECTOR GENERAL
EXISTEN MOVIMIENTOS FUNDAMENTALES DEL PERSONAL, PRINCIPALMEN
FTE, ADMINISTRATIVO , ESTABLECIENDOSE AS{ FORMAS DE CONTROL ES
PECIFICOS POR CADA GRUPO QUE LLEGA A OCUPAR LA DIRECCION.

EN EL StsTema De TRANsPORTE COLECTIVO, DESDE SU CREACION, EN
- 1967 HAN EXISTIDO CINCO ADMINISTRACIONES, DE LAS CUALES SE

_ REALIZA AQU! UN PEQUERO ESBOZO, CONSIDERANDO LOS ASPECTOS.
MAS RELEVANTES. '

LA PRIMERA ADMINISTRACION FUE ENCABEZADA POR EL LICENCIADO
LEoPOLDO GONZALEZ SAENZ (1967f1970), ESTUVO A CARGO DE LAS
0BRAS DEL MeTRO Y DE FORMAR LA EMPRESA, FINALIZO SU DIREC -
CION AL INAUGURARSE LAS DOS PRIMERAS LINEAS DEL SERVICIO.

EN ESTA ADMINISTRACION SE CONTRATG AL PRIMER PERSONAL, SIEN-
DO UN OBJETIVO LA CAPACITACION A CONDUCTORES E INGENIEROS DE
MANTENIMIENTO. EXISTE POCA INFORMACION ESTADSITICA DE ESOS
AROS, LO QUE NOS MUESTRA QUE EXISTIA POCA ORGANIZACION DE LA
EMPRESA, DURANTE SU VIGENCIA SE CONSTITUYG EL SINDICATO DE
- TRABAJADORES DEL MeTRO (CuaDRO 13,

LA_SEGUNDA ADMINISTRACION FUE LA DEL INGENIERO JoRGE EspINO-
ZA'ULLOA, (1970f1976), St MANTUVO DURANTE TODO EL SEXENIO
DEL PRESIDENTE Luts FCHEVERRIA ALVAREZ. LA RED DE SERVICIO

o L e
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CUADRO 13
SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
ADMINISTRACIONES DE 1967 A 1984

Lic. LeopoLpo GonzALEZ SAENZ : ", lQGZ - 1970
INg. Joree Espinoza ULLOA S 1970-1976 -
INé. Y LIc.'QULIAN DfAZ'AéIAs l | | : i, >1§76 - 1982‘

' Lic. GurLermo COSfOlVIDAURRI '1*1 1983‘- 1984 fi
N6 GERARDO;FERRANDO Bravo' o o v1984 -

‘FUENfE: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
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SE ESTANCO EN ESA ETAPA, YA QUE SE AMPLIG SOLAMENTE DOS KILG
METROS DE TREINTA Y NUEVE A CUARENTA Y UN KILGMETROS, EN
1976, AL FINALIZAR SU DIRECCIGN, CONTABA LA EMPRESA CON TRES
MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y UN TRABAJADORES, DE LOS CUALES
TRES MIL CUATROCIENTOS TREINTA Y OCHO TEN{AN PLAZA DE BASE,

" TRESCIENTOS NOVENTA Y OCHO DE CONFIANZA Y CIENTO CUARENTA Y

CINCO EVENTUALES. ESTA ADMINISTRACION SE RECUERDA, COMO UNA
DE LAS MAS CORRUPTAS DEL OreanIsmo. En 1976. sE D16 EL Accl
DENTE DEL CHOQUE DE DOS TRENES EN LINEA 2, DONDE SE OBSERVO
" CLARAMENTE POR LOS TRABAJADORES DEL SISTEMA QUE ERA EL RESUL-
TADO DEL.PESIMO MANTENiMIENTOIQUE'SE VENfA REALIZANDO EN LAS
INSTALACIONES DEL METRO, ESTO, PRINCIPALMENTE, POR LA FALTA DE }
REFACCIONES Y DE MATERIALES DE LAS ESPECIFICACIONES CORRECTAS.
l.LAS AUTORIDADES DIERON FIN A ESTE ACCIDENTE, CULPANDO JUDI -
CIALMENTE AL CONDUCTOR. QUIEN HASTA 1981, 0BTUVO SU LIBERTAD
ANTE LAs GESTIONES DEL SINDICATO,

LA TERCERA ADMINISTRACIGN ESTUVO DIRIGIDA POR EL LICENCIADO
E InGENIERO JuL1AN DfAz Arias (1976-1982), sE maNTUVO ESTA

' DIRECCION DURANTE TODO EL SEXENIO DEL PRESIDENTE Jost Lépez
- PorTiLLO v EL ReceNTE DEL DisTRITO FEDERAL, PROFESOR HANK
GONZALEZ, A NIVEL DE LA OPERACION SE AMPLIO CONSIDERABLEMEN=-
TE LA RED EN SUS ULTIMOS CUATRO AfIOS DE ADMINISTRACION, VA
- QUE DE 41.3 KxLéMETRos DE ViA QUE EXISTIA EN 1976, pARA 1982 -
SE AMPLIO A 78.3 KILOMETROS. ES DECIR, 37.0 KILOMETROS, INAU
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GURANDOSE LAs LINEAS 4 v 5. TAMBIEN ESTA ADMINISTRACION IM-
PLANTO EL SISTEMA DE PILOTAJE AUTOMATICO (SISTEMA QUE REDUCE
AL MINIMO LA CONDUCCION MANUAL DE LOS TRENES) Y FOMENTO EL
uso DEL JH, (SISTEMA DE RECAPTURA DE ENERGfA QUE GENERAN LOS
TRENES EN SU MOVIMIENTO).

" EN RELACION AL PERSONAL, ESTE SE INCREMENTO EN UN 42.0%, vA
QUE EN 1976 CONTABA CON TRES MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y UN TRABAJADORES
Y PARA1983, CON SEIS MIL OCHOCIENTOS CINCUENTA Y D0S. . DEL TL -
PO DE PERSONAL QUE MAS SE INCREMENTO EN ESTA" ADMINXSTRACION,"
PORCENTUALMEN*E, FUE LOS EVENTUALES ~con un 302,0%. EL DE
"CONFIANZA coN UN 199,17 v EL DE BASE CON UN 159,5%.. Esto DE.
MUESTRA QUE EL SISTEMA DE TRANSPORTE CoLecTivo 1InICI6.ASS,
LA CONTRATACION MASIVA DE PERSONAL QUE NO CONTARA CON LAS
. PRERROGATIVAS QUE IMPLICA UNA PLAZA DE BASE EN ESTA EMPRESA,

EN cuanTO AL ASPECTO POLITICO. ESTA ADMINISTRACIGNVLA'PODRfA ,
MOS CONSIDERAR OFICIALMENTE DEBIL., YA QUE N0>LOGRO IMPEDIR .
LA DIVISION QUE SE DI0 DE LOS GRUPOS CHARRILES DEL METRO, sxg
VIENDO ESTO DE MARCO PARA QUE GANARA LAS ELECCIONES LA PLANL
LLA DEMOCRATICA, OCUPANDO Asf. En 1981, uw Com;ré EJECUTIVO
GENERAL DEMOCRATICO. EL SIND[CATO.

EN ESTA ADMINISTRACION. SE LOGR) QUE ENTRE LOS TRABAJADORES
EXTSTIERA UNA FUERTE CORRIENTE DE OPINION DEMOCRATICA, Y SE
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FORTALECI6 LA ESTURCTURA SINDICAL. TAMBIEN SE OBSERVO UNA ES
TABILIZACIGN EN CUANTO A LAS RELACIONES LABORALES, CREANDOSE
A NIVEL GENERAL UNA BUENA ATMOSFERA DE TRABAJO, (Cuapro 13).

LA_CUARTA ADMINISTRACIGON, DIRIGIDA POR EL LICENCIADO GUILLER
Mo Cossid Vipaurrl (1983-1984), FUNCIONARIO ANTERIOR DE LA

' SECRETAR{A DE LA REFORMA AGRARIA Y DE LA SECRETARIA DEL TRA-
'BAJO Y PREVISION SoCIAL. CONOCIDO POLITICO DEL ESTADO DE JA-
_LISCO.Y ACTUALMENTE PRESIDENTE DEL PARTIDO INSTITUCTONAL RE-
_VOLUCIONARIO, EN EL DISTRITO FEDERAL. ‘Su DIRECCION EN EL
' SISfEMA DE TRANSPORTE DURG ESCASOS DIECISIETE MESES. Y, SE

- CARACTERIZ0O POR LA CONTRATACION DE UN GRAN NUMERO DE PERSO -
NAL, PRINCIPALMENTE, DE CONFIANZA: POR EL REMOZAMIENTO DE LAS
LINEAS EN séRVICIo Y LA INAUGURACION DE .14.9 KILOMETROS DE
'RED. EN TAN POCO TIEMPO DE ESTAR EN LA DIRECCION DEL SISTEMA.
PERO, FUNDAMENTALMENTE., SE DISTINGUIG POR EL APOYO QUE DIO

AL MOVIMIENTO POLITICO SINDICAL QUE REALIZO UN GRUPO DE ANTL
- GU0S CHARROS DEL SISTEMA QUE TERMINO EN EL DESCONOCIMIENTO
DEL ComiTé DEMOCRATICO DEL SINDICATO. |

' EL‘NOMBRAMiENTO DE ‘UN EMINENTE POLfTICOiDEL Partipo InsTITU-
CIONAL REVOLUCIONARIO. CON EXPERIENCIA EN ASUNTOS LABORALES,
~ como DIRECTOR DEL METRO, SE OBSERVA COMO UNA FORMA DE TERMI-
NAR CON UN MOVIMIENTO DEMOCRATICO QUE SE ESTABA LLEVANDO A

~ CABO A LO INTERNO DE LA EMPRESA Y TAMBIEN 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 DIRECCION REPRESENTO UN RETROCESO GENERAL EN LA ADMINIS
TRACION Y OPERACION DE LA EMPRESA, YA QUE SE CONTRATG PERSO
NAL NO CAPACITADO PARA LAS AREAS DEL METRO Y SE REALIZARON
UNA SERIE DE EROGACIONES SUPERFLUAS RELEVANTES, DE HECHO.
ESTA ADMINISTRACION' FUE UN INSTRUMENTO PARA TERMINAR CON LA
DIRECCION DEMOCRATICA DEL SINDICATO, JUGANDO EL PAPEL DE VER
DUGO PARA LOS EMPLEADOS QUE PARTICIPABAN EN SU SINDICATO,

'ESTA DIRECCION ESTABLECIO UNA RELACION MUY ESTRECHA CON LA
FEDERACION DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL Es-
TAD0 (FSTSE ) PARA EL CONTROL DEL SINDICATO, ANTE EL BURDO
GOLPE. POLITICO ASESTADO A LOS TRABAJADORES, EXIST{A TAL DES -
CONTENTO DE ESTOS HACIA LA DIRECCION, QUE SE DA UN CAMBIO DE
ESTA, PREMIANDO EL EsTADO AL Licenciapo Cosfo VIDAURRI coN - -
LA PRESIDENCIA DEL PARTIDO REVOLUCIONARIO INSTITUCIONAL EN
EL DisTRITO FEDERAL,

LA QUINTA ADMINISTRACION DEL METRO SE INICIA A PRINCIPIOS DE
1984, v LA REPRESENTA EL INGENIERO GERARDO FERRANDO BRAVO,
" ANTERIORMENTE. FUNCIONAR1O DE LA UNAM v EXDELEGADO POLITICO
DE LA DELEGACION VENUSTIANO CARRANZA, FUNCIONARIO TAMBIEN DE
LA EvprESA PRIVADA INGENTEROS CIVILES Asociapos (ICA), QUIEN

[
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HA TENIDO A SU CARGO LA CONSTRUCCION DEL METRO DESDE SU INI-
- clo, '

" ESTA 'ADMINISTRACION LLEGO IMPLEMENTANDO UN TRABAJO PRIMOR -

DIALMENTE TECNICO, TRATANDO DE MEJORAR LA IMAGEN DE LA DIREC

CION ANTE LOS TRABAJADORES, FORTALECIENDO. ASI, DE HECHO, LA

 POSICION DE LOS LIDERES CHARROS EN TURNO, YA QUE LEGALIZA

SUS ACCIONES Y SE NEGO A ESTABLECER UNA NEGOCIACIGN CON LOS

.- DESPEDIDOS POL{TICOS QUE HABIA DEJADO LA ANTER IOR ADMINIS -
~ TRACION,

EL GRUPO TECNICO, QUE TOMA LA DIRECCION DE LA EMPRESA, DE
HECHO, VIENE A ESTABLECER UN NUEVO TIPO DE CONTROL POLITICO,
MAS INTELIGENTE Y MENOS RUDO QUE EL ANTERIOR,

EL ESTADO MEXICANO MUESTRA AS{, TODA UNA ESTRATEGIA PARA EL
CONTROL DE LOS SINDICATOS DE LAS EMPRESAS PARAESTATALES. YA
QUE AL TRANSCURSO DE LOS ANOS Y EL AVANCE IDEOLOGICO DE LOS

" TRABAJADORES HACE NECESARIO [MPLEMENTAR NUEVAS FORMAS DE CON
TROL, UTILIZANDO A VECES EL GOLPE POL{TICO Y DESPUES EL CON-
TROL IDEOLOGICO POR OTROS METODOS,

En GENERAL, SE OBSERVA QUE ESTA DIRECCION FUE NOMBRADA BASI-
CAMENTE PARA SACAR ADELANTE LA EMPRESA,‘ES DECIR, TENER CON- |
TROLADO EL SINDICATO, YA QUE EN LOS PROXIMOS ANOS TENDRA UNA
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AMPLIACION MUY RELEVANTE, HACIENDOSE CADA VEZ MAS ESTRATEGI-
CA PARA LA MOVILIZACION DE LA CIuDAD.

TAMBIEN, ES IMPORTANTE MARCAR COMO UN REPRESENTANTE DE LA
INICIATIVA PRIVADA, VIENE A DESEMPENAR UN PUESTO DE DIRECTOR

GENERAL EN UNA EMPRESA PARAESTATAL, DONDE SU OBJETIVO. FUNDA- - -
MENTAL, ES LOGRAR GENERAR 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 TRAVES DE QUINCE ANOS
DE senvxcro HA MOSTRADO UNA FUERTE EXPANSION DE SU INFRAES -
TRUCTURA EN LA CIUDAD DE fexico,

En 1970, SOLAMENTE, EXIST{AN LAS Lineas 1, 2 v 3 en SERVICIO,
ONCE AfOS DESPUES, EN 1981, sE INAUGURARON LAS LINEAS 4 ¥ 5,

Y PARA’1983. ENTRO EN OPERACION LA LINEA 6, (GRAFICA 2)

Las LINEAS, OBSERVANDOLAS POR LONGITUD DE OPERACION. MUES =




R a:o eeusm. R
susn-:m OE mmspon’re COLECTIVO.

GrAFICA 2
ZONA mousram. Co S
o

INDUSTRIAL  san soaquin 5
POLANCO

- auoimomo B

congriTuvenres 18

" FECHAS OF INAOUAAGION - -
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TRAN Que eN 1970 sérLo existian 39.913 K1LOMETROS DE SERVICIO.
Eﬁf}972,ESTE SE AMPLIO A 41,340 KiL6meTROS (1,427 KILGMETROS).
cBNsERvANDosa cINCO Afios, EN 1979, SE EXTENDIO LA LINEA A
46,240 k1LomeETROS (4.9 KILOGMETROS), AL AUMENTAR LA LINEA 3:

A PARTIR DE ENTONCES, EL SISTEMA HA VENIDO EXPANDIENDOSE ARO
"coN Aflo; EN 1930, LA LINEA 3., NUEVAMENTE SE ALARGO, AUMENTAN
D0 5,364 KILGMETROS MAS, ALCANZANDO LA RED 51,604 KILOMETROS:
EN 1981, SE INAUGURARON LOS PRIMEROS TRAMOS DE LAS LINEAS 4
Y 5, DANDO UN AUMENTO DE LONGITUD DE 16,530 KILGMETROS QUE
DETERMING UN TOTAL DE 68,134 KILOGMETROS: EN 1982, SE TERMINA

" RoN 10,118 KILGMETROS DE AMBAS LINEAS. PRESENTANDO LA RED UNA -

LONGITUD DE 78,252 KILOMETROS: EN 1983, se 1NAuGURA LA LINEA
6 con 8,295 KILOMETROS, DETERMINANDO QUE EL METRO DE LA Ciu-
- DAD DE MEXICO CONTARA, PARA.ESE Afio, coN 93,150 KILGMETROS.
(Ver Cuadro 14).

Es DECIR, QUE EN' GUINCE ANOS DE SERVICIO EL SISTEMA DE TRANS =

PORTE COLECTIVO HA AUMENTADO SU LONGITUD EN 53.237 KILGME -
 TROS. PERO ESTE JNCREMENTO; OBSERVADO DETALLADAMENTE PRESEN-
_TA DOS ETAPAS PRINCIPALES: LA PRIMERA DE NUEVE Afos (1970- -
- 1979) DONDE AUMENTO LA RED DE SERVICIO SOLAMENTE 6,327 KILG-
METROS Y LA SEGUNDA DE CUATRO Aflos (1979-1983) DONDE SE aM -
" PLI6 A 46,910 KILOMETROS, LO QUE MUESTRA QUE EN LOS ULTIMOS
. Afios DE OPERACION SE INCREMENTO CONSIDERABLEMENTE LA EXTEN -
SION DE LA LinEa, |




T - CUADRY W
* LONGITUD POR LINEA (KNMS)

1970 - 1983
AfO . LINEA'l - LINEA 2 LINEA 3 LiNeA U LiNea 5 . Linea 6 TOTAL
1970 15.024 18,678 6.111 - - - 39,913
1971 - 15.124 18,678 6,111 - o - 39,913 -
1972 16,551 18,678 6,111 - - - 41,340
1973 16,551 18,678 76,111 “ - - 41,340
1971 16,551 - 18,678 6,141 - - - 41,340
975 16551 - 18,78 - 6L - - - A1,340
1976 - 16,551 . 18.678 bl - - - 41,340
J197 0 16,551 18,678 6.411. - - - H1.340
1978 16,551 - 18,608 - 7.3l - - - 42,540
1979 . 16,551 . 18,678  .LL.01l - - - h6.240
1980 16,551 18,678 . 16,375 - - - 51.604
1981 16,554 - 18,678 16,375 - 7,552 8,978 - - 68,134
1982 16,551 18,678 - - 16,375 10,990 - 15.658 - 78,252
8,295 93,150

1983 16,51 18,678 2978 10490 15,658

FUENTE ANUARIO. DE VIALIDAD v TRANSPORTE DEL. DF, 1980, COVlTUR
: Gsaencm DE- PLANEACION v DESARROLLO DEL STC
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De 1970 A 1979 se oBsERVA QUE EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLEC
TIVO SUFRIO UNA ETAPA DE ESTANCAMIENTO DEBIDO FUNDAMENTALMEN
TE A QUE SE PRIORIZO EN LA CQNSTRUCCIGN DE VIAS Y AVENIDAS,
QUE DETERMINARON LA TRANSFORMACION DEL TRAFICO VEHICULAR DE
- LA CIUDAD Y QUE SIRVIERON FUNDAMENTALMENTE PARA LA MEJOR CIR
‘CULACION DE VeHcuLos AuTomoTRICES: DE 1980 A 1983 se ReIni-
10 EL PROGRAMA DE EXPANSTON DEL METRo. PROGRAMA QUE TIENE
‘:PREVISTO PARA EL ANO DOS MIL, VEINTIUN LINEAS CON UN TOTAL
*DE’ 444,090 KILOMETROS, DEBIENDO TRANSPORTAR PARA ESE ANO A
;_YEINTISEIS MILLONES TREINTA Y TRES MIL PASAJEROS, POR DIA(Zl)

Lo que DEMUESTRA QUE, EN MUCHO, LA DETERMINACION DE EXPANDIR
UN SERVICIO TAN IMPORTANTE COMO ES EL TRANSPORTE COLECTIVO
,an LA Ctupap DE MeéxIco, ESTA DEFINIDO POR LAS POLITICAS PRO-
“PIAS DE CADA GOBIERNO..

EN CUANTO AL NUMERO DE TRENES CON LOS QUE CUENTA EL SISTEMA,

_ £STOS HAN AUMENTADO. EN 1970, CONTABA CON CUARENTA Y SEIS.
v EN 1983, CON' CIENTO VEINTINUEVE, ES DECIR, QUE EN LOS QUIN.
CE ANOS DE SERVICIO SE HAN PUESTO EN CIRCULACION OCHENTA Y

- TRES TRENES MAS; ES IMPORTANTE MENCIONAR QUE DESDE 1979 (no
SE TIENE LA FECHA EXACTA) SE COMENZARON A PRODUCIR CARROS

" pEL MeTRO POR LA ComPaNf{s CONSTRUCTORA NACIONAL DE CARROS DE

- FERROCARRIL, LO QUE HACE MAS ACCESIBLE SU ADQUISICION POR EL



ORGANISMO, LAS LINEAS QUE CUENTAN CON MAYOR NUMERO DE TRENES
SON LAS LINEAS 1, 2 ¥ 3, QUE SON LAS QUE TIENEN MAYOR DEMANDA
DE servicio, (Cuabro 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, POSEIA VEINTISEIS EDIFICIOS, ESTAS CONS
TRUCCIONES ESTAN UBICADAS EN LAS TRES PRIMERAs LINEAS DeL Me-
TRO, DE LA SIGUIENTE MANERA: DIEZ EN LINEA 1; DI1EZ EN LINEA
2: CUATRO EN LINEA 3, Y 4 FUERA DE LA RED DE OPERACION (VER
CuaDRo 16), FUNDAMENTALMENTE ESTOS EDIFICIOS PERTENECEN A
LAS PRIMERAS CONSTRUCCIONES DEL METRO, YA QUE LAS NUEvAs Lf -
NEAS 4, 5y 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
OPERACION, PERO Sf, INCREMENTANDO EL COSTO DE CONSTRUCCION
DEL SISTEMA A NIVEL GLOBAL,

TAMBIEN, EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO TIENE CUATRO EDI-
FICIOS FUERA DE SU RED DE OPERACION, QUE SON, SUS OFICINAS
CENTRALES Y DESDE DONDE OPERA EL PUESTO DE CONTROL CENTRAL,



CUADRO 15

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECflVO :

. TRENES POR LINEA 1970-1983

LINNAG - TOTAL

ARO LINEA 1 LINEA 2 LINEA 3 LINA 4 LINEA 5

TRENES TRENES " TRENES " TRENES - TRENES " TRENES TRENES
19/0 17 22 7 - - - 16
1971 24 19 b - - - 47
1972 23 28 6 - - - 57
1973 25 28 6 : - - 59
1978 26 25 5 - - - 56
1975 26 22 l - - - 52
1976 35 25 5 - - - 65
1977 30 28 5 - - - B3
1978 30 .33 7 - - - 70
1979 30 33 10 - - . 73
1980 3y 34 20 - - - 38
1981 3y 34 20 5 5 - 98
1982 34 34 2% 7 12 - 133
1983 34 36 33 7 12 7 129

B FUENTE:'RévnsrA PRESENCIA peL METRO SISTEMA DE Taauspbkte CoLecTIvo, - 1970-1971

EL MeTro De LA Ciubap De México, SisTema pe Transporte CoLecTivo, 1981
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QUE ESTA COMPUESTO POR COMPUTADORAS GRANDES QUE REQUIEREN ES
PACIO Y CONDICIONES AMBIENTALES DETERMINADAS,

Los TALLERES CON LOS QUE CONTABA EL MeTRo PARA 1983 son cua-
TRO (Ver Cuabro 16), QuE son: EL Rosario, ZaraGoza, TICOMAN
Y TAXQUEFiA: 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 VIA DE ACCESO AL’
TRANSPORTE, EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO CUENTA ACTUAL
MENTE CON NOVENTA Y DOS, LAS CUALES SE CARACTERIZAN POR SER
DE TRES TIPOS: SUBTERRANEAS, DE SUPERFICIE 0 ELEVADAS, ESTO
DEPENDE DE LA LINEA Y DEL TRAMO DONDE SE CONSTRUYE, |

La LINEA | OBSERVATORIO - ZARAGOZA TIENE DIECINUEVE ESTACIO-
NES, DIECIOCHO SON SUBTERRANEAS ¥ UNA ES DE SUPERFICIE: ES
LA LINEA MAS ANTIGUA Y LA TERCERA EN EXTENSION (16,551 KILG-
METROS) . (VER CuADRrO 17), ‘

La LINEA 2 TacuBa - TAXQUENA ESTA INTEGRADA POR VEINTIDOS ES
'TACIONES, DOCE SON SUBTERRANEAS Y DIEZ SON DE SUPERFICIE: ES
LA SEGUNDA Linea més LARGA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE CoLecTL
vo (18,678 KILOMETROS)Y TAMBIEN SU INAUGURACION DATA DE 1970,
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L - |  CUADRO 16

{ ;
1; - SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO : %
N o NUMERO TOTAL DE EDIFICIOS Y TALLERES o
1970 - 1983
3 NUMERO DE EDIFI1C10S ‘
| Afio | ‘ NOMERO DE
LiNea 1 LINEA 2 LINEA 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 2. 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 1o 4 2 26 - 2
1977 10 10 L 3 27 2
1978 10 10 4 3 27 2
1979 10 10 4 4 28 3
1980 10 10 4 4 28 3.
1981 10 10 4 4 28 3
1982 10 : 10 4 4 28 4
4 y 28 . . 4

1983 SR 1 R (1)

" FUENTE: DEPARTAMENTO‘Dé‘MANTENlMIENTO DE OBRAS.;k'
‘ Gerencia DE Osras. STC 1982,

ELABORO DEPARTAMENTO ns EsTupios Ecoubnlcos
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LA LENEA 3 UNIVERSIDAD - INDIOS VERDES CUENTA CON VEINTIUN
ESTACIONES, DIECISIETE SON SUBTERRANEAS Y CUATRO DE SUPERFI-
CIE: ES LA LINEA MAS LARGA DEL SISTEMA (22,978 KILOMETROS) .
Y TAMBIEN LA UNICA QUE HA SUFRIDO CUATRO AMPLIACIONES: SU
INAUGURACION FUE EN 1970 v en 1980-1983 s& AMPLIO CONSIDERA-
- BLEMENTE,

LfNea 4 SANTA ANITA - MARTIN CARRERA, TIENE DIEZ ESTACIONES.
SIENDO DOS DE SUPERFICIE Y OCHO ELEVADAS: ES DE LAS LINEAS
NUEVAS., DE CONSTRUCCION AUSTERA: SU LONGITUD ALcAnza 10,930
KILOMETROS,

LINEA S PANTITLAN - POLITECNICO, LA INTEGRAN ACTUALMENTE TRE
CE ESTACIONES, DE LAS CUALES CUATRO SON SUBTERRANEAS Y NUEVE
DE SUPERFICIE: TIENE UNA LONGITUD TOTAL DE 15,658 KILGMETROS:
FUE INAUGURADA EN 1981; ESTA LINEA CONECTA DOS EXTREMOS PRIN
CIPALES DE LA ZONA METROPOLITANA,

LINea © EL RosariO - INSTITUTO DEL PETROLEO, LA FORMAN SIETE
ESTACIONES, UNA DE SUPERFICIE Y SEIS SUBTERRANEAS:; TIENE UNA
LONGITUD TOTAL DE 8.295 KILOMETROS Y ES LA LINEA MAS RECIEN-
Te DEL SISTEMA.- (CuAdro 17),

OTRA PARTE IMPORTANTE DE LA INFRAESTRUCTURA DEL SISTEMA SON
LOS LOCALES COMERCIALES QUE ESTAN 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
L{Nea 1 LINEA 2 LINEA 3 LINEA 4 LINEA 5 LINEA 6 ToTAL |

1970 18 2 7 - - L 47
971 18 2 7 - - - 47
972 19 2 7 - . . 48
93 18 2 7 - - - 48
1974 19 2 7 - - -8
1975 19 22 7 - - - 48
1976 19 2 7 - - - 48
977 189 2 7 . - - 18
1978 19 2 8 - - - 49
19799 19 2 11 - - .
1980 19 2 16 - - - 57
1981 14 2 16 7 7 - 7N
1982 19 2 1 10 13 - 80
1983 19 2 2 100 I3 92
198 20 2% 2 10 13 95

. FUENTE: EL METRO:DE LA Ciubap De México, STC
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LAs LINEAs 1, 2 v PARTE DE LA 3, YA QUE FUERON EXCLU{DOS EN
LAS CONSTRUCCIONES DE LAS NUEvas Lfneas 4, 5y 6,

ESTOS LOCALES COMERCIALES HAN TENDIDO A DESAPARECER EN BASE
A QUE DIFICULTAN LA CIRCULACION DE LOS USUARIOS, AUN CUANDO
SON UNA FORMA DE OBTENER INGRESOS POR PARTE DEL STCT SE Es-
TIMA QUE EXISTEN CUATROCIENTOS CINCUENTA Y SEIS LOCALES CO-
MERCIALES, DE LOS CUALES TRESCIENTOS OCHENTA Y DOS DE DIVER-
S0S GIROS, ESTAN ARRENDADOS, EN 1983, APORTARON AL SISTEMA
DE TRANSPORTE COLECTIVO DOSCIENTOS CATORCE MILLONES, CIEN
miL pesos, (Cuapro 18),

INDISCUTIBLEMENTE, EL METRO SE HA VENIDO CONSTITUYENDO, A
TRAVES DE QUINCE ANOS, COMO EL MEDIO DE TRANSPORTE MAS ESTRA
TEGICO PARA LA POBLACION DEL DISTRITO FEDERAL Y LA ZONA Mg -
“TROPOLITANA,

PARA DICIEMBRE DE 1983, DE ACUERDO AL TOTAL DE LOS VIAJES
pERSONA/DfA, REALIZADOS EN LA Ciubap DE México, EL METRO HA-
B{A OCUPADO EL SEGUNDO LUGAR AL REALIZAR EL 29,1% DE EsToS:
LOS AUTOBUSES. EL PRIMERO, cON EL 40.0%: LOS AUTOS PARTICU -
LARES EL 1Y,0%: vros Taxis EL 8,9%: EL SERVICIO ELECTRICO ~
1:5%, v otros meDIOS EL 1.54, (VER Cuapro b, PAe. ),

LSTO NOS INDICA QUE LOS APROXIMADAMENTE CINCO MIL AUTOBUSES
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CUADRO 18
SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

INGRESOS POR ARRENDAMIENTO 1871-1983
(MILLONES DE PESOS)

ANO _ LOCALES COMERCIALES ESPACIOS PUBLICITARIOS  TOTAL
1971 - , - 13.6
1972 - - 17.6
11973 : | & 21,9
. 1974 - - 33.7
1975 30,0 10,4 404
1976 25.7 8.6 3,3
1977 24,1 | 4,5 | 28.6
11978 56,2 - 10,5 66.7
1979 61.8 18.0. 79.8
1980 69.6 12.6 82,2
1981 8.2 29,2 109,4
1982 1811 33,0 2.1

1983 124.,6 | 89,5 214.1

FUENTE: DeparTAMENTO DE SERVICIOS COMERCIALES
Gerencia DE Recursos Financieros, STC
ELABORO: DeparRTAMENTO DE EsTupios Economicos
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QUE CIRCULAN POR LA CIUDAD SON EL MEDIO DE TRANSPORTE COLEC-
TIVO QUE TIENE MAYOR NUMERO DE PASAJEROS, PERO EL METRO ES
QUIEN DEFINE DE MANERA DETERMINANTE, LA TRANSPORTACION DEL
DISTRITO FEDERAL, POR LAS CONEXIONES QUE LOGRAN SUS LINEAS,
" POR EL AHORRO. DE TIEMPO QUE SIGNIFICA Y POR LO ECONGMICO DE
SU TARIFA,

.

e
EL AUMENTO DE LA DEMANDA DEL SERVICIO DE ESTE TﬁANSPORTE HA
SIDO CONSTANTE DESDE SU PUESTA EN OPERACION, AUN EN'LOS AROS
'DONDE NO EXISTIO AMPLIACION DE LA RED, LOS uéUAéros SIGUIE -
RON INCREMENTANDOSE: ESTO ES RESPUESTA, FUNDAMENTALMENTE,
DEL CRECIMIENTO DE LA POBLACION Y TAMBIEN A LA PREFERENCIA
DE LOS HAB!TANTES POR ESTE MEDIO, DADO LO ECONOMICO DE su TA
RIFA, '

EL INCREMENTO DE USUARIOS EN EL METRO GENERA UNA PRESION IM-
PORTANTE A LA EMPRESA, TANTO A NIVEL DE LA ADMINISTRACION,
COMO A NIVEL TECNICO, 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 INVERSION,
ASf COMO UN MEJOR MANTENIMIENTO, COSAS QUE NO LOGRAN PROPOR-
CIONARSE, DE ACUERDO A LAS NECESIDADES REALES,

EN EL CUADRO SE OBSERVA, COMO A0 CON ANO, SE HA VENIDO IN -
CREMENTANDO EL NUMERO DE UsUARI0S 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 AROS DE SERVICIO, EN UN
ANO, SE HAN TRANSPORTADO NOVECIENTOS SETENTA Y CINCO MILLO -
NES, DOSCIENTOS MIL, MAS DE HABITANTES,

En 1970 se TRANSPORTO, EN PROMEDIO DIARIO, A TRESCIENTOS
OCHENTA Y OCHO MIL PASAJEROS: EN 1975 A UN MILLON, 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 A0S EL PROMEDIO DIARIO SE INCREMENTG EN DOS MILLONES,
: _SETEC!ENTOSVMIL DE USUARIOS, |

AHORA BIEN, LAS CIFRAS QUE MUESTRAN LOS AUMENTOS ANUALES DEL
* NOMERO DE USUARIOS, POR Sf SOLOS CARECEN DE IMPORTANCIA, YA
QUE TRANSPORTAR A TRES MILLONES, CIEN MIL PERSONAS EN UNA
ZONA URBANA DONDE HABITAN CERCA DE DIECISELS MILLONES DE HA-
BITANTES, NO ES MUY SIGNIFICATIVO PARA LOS FINES DEL ANALI -
SIS DE LA EMPRESA, PERO St ES RELEVANTE SI SE RELACIONA CON
RESPECTO A LA LONGITUD DE LA RED Y AL NUMERO DE TRENES CON
| QUE SE OPERA, | e

EN cuaNTO A LA LONGITUD DE LA RED, EN 1970 EL SISTEMA TRANS-
PORTO A TRES MILLONES, QUINIENTOS MIL USUARIOS POR LONGITUD
EN KILOMEYROS EN SERVICIO: EN 1975 A TRECE MILLONES. TRES -
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CUADRO 19

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR LINEA 1970-1983
(MILES DE PASAJEROS)

LINEA 2 LINEA 3 LINEA 4 LINEA 5 LINEA 6 TOTAL -

S1sTEMA DE TRANSPORTE CoLeEcTivo 1981 .

ANO  LINEA 1

1970 93,025 35393 7.077 - - - 14L495
1971 144,267 155,842 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 - 17037.482
1983 376,785 409,395 237,673 35.997 56.638 0.238 1'116.733

FUENTE: “METRO” DaTos GENERALES

DePARTAMENTO DE PLANEACION E INFORMACION DE Estupios Técnicos

GERENCIA DE PLANEACION Y DESARROLLO
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CIENTOS MIL USUARIOS POR KILOMETRO: EN 1980 AUMENTO A DIECI-
SIETE MILLONES, SEISCIENTAS MIL PERSONAS POR KILOMETRO Y EN
1983 DISMINUYO A ONCE MILLONES., NOVECIENTOS MIL POR KILOME =
TRO, Esto Nos MUESTRA QuE DE 1970 A 1980 exISTIS UN INCRE -
MENTO IMPORTANTE DEL NUMERO DE USUARIOS POR KILOMETRO, LO
QUE DEFINE UNA EXPLOTACION INTENSIVA DE LAS VIAS EN OPERA -
CION, A PARTIR DE LAS NUEVAS AMPLIACIONES, ESTE {NDICE BAJA,
YA QUE AUMENTA LA LONGITUD DE LA RED,

OTRO {NDICE RELEVANTE., EN CUANTO A SOBRE USO DEL EQUIPO, ES
EL NUMERO DE PASAJEROS POR TREN: DE ACUERDO A LAS ESPECIFI -
CACIONES TECNICAS DE LOS CARROS QUE COMPONEN UN TREN, ESTOS
DEBER{AN TRANSPORTAR CIENTO SETENTA USUARIOS, DE LOS CUALES
TREINTA Y NUEVE DEBERIAN IR SENTADOS Y CIENTO TREINTA Y UNO
PARADOS, ESTO ES LO QUE COMO CADA TREN ESTA COMPUESTO POR
NUEVE CARROS, EN TOTAL CADA TREN DEBERfA TRANSPORTAR UN MIL
;ldUINlENTAS TREINTA PERSONAS POR VUELTA. ESTA CIFRA, DA LA
" DEMANDA DEL SERVICIO, PRINCIPALMENTE A LAS HORAS PICO, ES RE
BASADA EN MUCHO, LLEGANDO EN LA MAYORfA DE LAS VECES A TRANS
:iPORTAR EN CADA VUELTA DE TREN, TRES MIL SEISCIENTAS PERSO -
' NAS: ES DECIR, QUE SE REBASA EL NIVEL DE TRANSPORTACIGN DE
Los TRENES EN MAS DEL 2002 CAUSANDO UN DESGASTE IMPORTANTE
DEL EQUIPO UTILIZADO, Lq QUE REPERCUTE EN SU MENOR TIEMPO DE
VIDA OTIL.
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{OMO DATO RELEVANTE DE LA FUERTE UTILIZACION DEL EQUIPO, SE
OBSERVA QUE EN 1970, CADA TREN TRANSPORTO., EN PROMEDIO. A
TRES MILLONES CIEN MIL PASAJEROS: EN 1975 UN TREN TRANSPOR -
TO DIEZ MILLONES, SEISCIENTOS MIL USUARIOS:; EN 1980 capa
TREN TRANSPORTO DIEZ MILLONES, TRESCIENTOS MIL Y EN 1983 esTe
PROMEDIO BAJO A OCHO MILLONES, SETECIENTOS MIL PERSONAS POR
TREN. ES DECIR. QUE HA EXISTIDO, DE 1970 a 1980, uN INCRE
MENTO DE LA EXPLOTACION 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 S1STEMA DE 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 MINIMA PORCION DEL TOTAL DE LOS GAS -
T05 EN QUE INCURRE EL METRO PARA SU OPERACION Y CONSERVACIGN.
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INGRESOS [NDIRECTOS SON LOS SUBSIDIOS Y APORTACIONES QUE EL
GoBIERNO FEDERAL Y EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL
TRANSFIEREN A ESTE ORGANISMO PARA SU FUNCIONAMIENTO. ESTOS
INGRESOS SON LOS QUE RESPALDAN REALMENTE LAS EROGACIONES DEL
S1sTeMA DE TRANSPORTE COLECTIVO,

CoMo EJEMPLO DE LA RELACION ENTRE INGRESOS DIRECTOS E INGRE-
S0 INDIRECTOS, TENEMOS QUE EN EL AR0 DE 1983, EL GASTO TOTAL
"EN QUE INCURRIO EL METRO PARA SU OPERACION FUE DE CATORCE MIL
OCHOCIENTOS VEINTISEIS ~ MILLONES DE PESOS, DE LOS CUALES
FUERON PAGADOS, CON INGRESOS DIRECTOS DEL ORGANISMO UN MIL
TRESCIENTOS OCHENTA Y CUATRO MILLONES DE PESOS Y LOS RESTAN-
TES TRECE MIL CUATROCIENTOS CUARENTA Y DOS MILLONES FUE LA
UTILIZACION DE CREDITOS Y SUBSIDIOS DEL GOBIERNO FEDERAL Y
DeL CapitaLino, (Ver Cuapro 20),

‘ESTO REPRESENTA QUE POR CADA PESO QUE RECABO 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 TERMINOS 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 ABORDG ES-
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CUADRO 20

INGRESOS DIRECTOS Y EGRESOS TOTALES DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE COLECTIVO EN 1983

(PESOS)
INGRESOS DIRECTOS 1983 1.383,900.000,00
cl--VENTA DE BOLETOS : 1.169,800,000,00
- ARRENDAMIENTO DE ESPACIOS PUBLICITARIOS 124,600,000,00
~ ARRENDAMIENTO DE LOCALES COMERCIALES 1/ 83,500,000.00
'EGRESOS TOTALES DEL sTC 1983 14,825,948 089,00

RELACION DE EGRESOS TOTALES E INGRESOS DIRecTos 10.7

1/ SE CONSIDERA LA RENTA DE LOCALES COMERCIALES,
PREDIOS Y EDIFICIOS,

ELABORO: DePARTAMENTO DE ESTUDIOS ECONGMICOS.
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ESTE MEDIO DE TRANSPORTE., LO QUE DEFINE A CADA PASAJERO SE
LE SUBSIDIO CON DOCE PESOS VEINTISIETE CENTAVOS EN ESE ANO.

ANALIZANDO LOS GASTOS EN QUE INCURRIG EL METRO PARA SU FUN -
CIONAMIENTO EN 1983, SE OBSERVA QUE SON LOS SERVICIOS PERSO-
NALES LOS QUE ABSORBEN EL MAYOR MONTG, ALCANZANDO UN 47,42
DEL TOTAL DE ESTE EJERCICIO, LE SIGUE La DEPRECIACION ¥ AmMoR
TIZACION coN UN 20,87, Los SERVICIOS GENERALES QUE ES PROPIA
MENTE EL COSTO DEL MANTENIMIENTO CON EL 20,57, LOS MATERIA -
LES Y SUMINISTROS cON 7,87 QUE ES EL COSTO DE LAS REFACCIO -
NES Y MATERIALES EN QUE INCURRE PARA REALIZAR LA CONSERVA -
CION DEL EQUIPO Y APARATOS QUE INTEGRAN EL SISTEMA, EL PAGO
DE INTERESES A LA DEUDA PGBLICA (DE LA CUAL SE DESCONOCE SU
MONTO) ., REPRESENTA EL 3.5% DEL TOTAL DE LOS GASTOS ANUALES

" pe 1983, (Ver Cuapro 21),

"HACIENDO UN ANALISIS DEL FINANCIAMIENTO A TRAVES DE LOS AfOS.,
SE QESERVA QUE DESDE EL INICIO DE SU OPERACION,EL METRO DE

LA ClupAp pE MEXICO,HA VENIDO SIENDO SUBSIDIADO DE MANERA RE
LEVANTE TANTO POR 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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CUADRC 21

EGRESOS TOTALES Y COSTO REAL DEL PASAJE DEL STC EN 1983

(PESOS)
PROGRAMA | COSTO %
SERVICIOS PERSONALES 7.,030.751,327.00 47,4
~ SERVICIOS GENERALES 3,032,370,779,00 20,5
'METERIALES Y SUMINISTROS 1,161,847,327.00 7.8
EROGACIONES EXTRAORDINARIAS 2,000,000.00 - -
DEUDA PUBLICA _ 513,338.,812,00 3.5
DEPRECIACIONES Y AMORTIZACIONES  3.085.639,844,00 20,8 -
TOTAL: 14,825,948,089.00 100

PASAJEROS TRANSPORTADOS EN 1983: 1,116,732,700

COSTO REAL DEL PASAJE EN 14Y83: $ 13,27

-ELABORO: DepaRTAMENTO DE EsTupios Econémicos.
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CONSIDERANDO LOS MONTOS DE LOS INGRESOS DIRECTOS, EROGACIO -
NES v suBsIDIOS DEL MeTro, (VER CuADRO 22), SE OBSERVA QUE
DESDE 1971, (NO SE CUENTA CON INFORMACIGN DE ANOS ANTERIO -
RES), EL SUBSIDIO QUE RECIBIS LA EMPRESA FUE DE UN 43,07, EN
RELACION AL TOTAL DE SUS GASTOS, CRECIENDO DE MANERA CONSTAN
TE ESTA APORTACION HASTA REPRESENTAR EN 1983 un 90,6% DEL TQ
TAL DE LAS EROGACIONES. '

ESTO REVELA DE MANERA DETERMINANTE, QUE LAS POLITICAS ECONG-
- MICAS DEFINIDAS PARA ESTE MEDIO DE TRANSPORTE HAN SIDO LAS
DE ABSORBER TODOS SUS GASTOS, A COSTA DE MANTENER LAS TARI -
FAS DE UN PESO Y UN PESO, VEINTE CENTAVOS A TODA COSTA, TRA-
TANDO AS! DE SUBSIDIAR DE,ALGUNA MANERA,UN GASTO INDISPENSA-
BLE QUE REALIZAN LAS CLASES MAYORITARIAS DE LA CIUDAD DE Mé-
XICO ¥ 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, ESTA HA VENIDO
OBSERVANDO UN INCREMENTO CONSTANTE AL PASAR EN 1971 DE TRes-
CIENTOS VEINTICINCO MILLONES DE PESOS A UN MIL CIENTO SETEN-
TA MILLONES DE PESOS EN 1983, QUE SIGNIFICA UN INCREMENTO

* peL 260,0% e Doce ANOS 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 INCRE -
MENTO ES DEBIDO A LA SATURACION DE LAS LINEAS Y POR LA AM -
'PLIACIGN DE LA RED DE OPERACION,

Para 1971, EL INGRESO POR VENTA DE BOLETOS REPRESENTO EL
54,7% DEL TOTAL DE LAS EROGACIONES DEL SISTEMA Y EN 1983 BA-
J6 A 7,97, LO QUE DEFINE QUE EL COBRO DE LA TARIFA ACTUALMEN
TE ES SIMBOLICO, DADO LOS GASTOS REALES EN QUE INCURRE ESTE
MEDIO DE TRANSPORTE PARA SEGUIR OPERANDO.

OtrO Dé LOS INGRESOS 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 POLITICA
"FINANCIERA A LARGO PLAZO, QUE AYUDARA A QUE LA EXPLOTACION
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 E£STOS HAN VENIDO
SIENDO CONCESIONADOS A UNA SOLA EMPRESA PUBLICITARIA, VLO
QUE GENERO QUE ESTA TUVIERA IMPORTANTES GANACIAS AL ARRENDAR



157

LOS ESPACIOS A PARTICULARES CON UNA RENTA DEL MAS DEL DOBLE
DE LO QUE LE PAGABA AL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, YA
QUE TENIENDO EL CONTROL DE TODOS ESTOS ESPACIOS, QUE EN TER-
MINOS DE LA PUBLICIDAD SON SUMAMENTE COTIZABLES, PUEDE DEFI-
NIR EL PRECIO DE ESTOS CON ALTAS GANANCIAS.

En 1871, LOS INGRESOS POR ESTE CONCEPTO REPRESENTARON EL ~
2.3% EN RELACION AL TOTAL DE LOS GASTOS Y EN 1983 séLO ALCAN

26 eL 1.4%, (Cuabro 22),
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1971
- 1972
1973
1974
. 1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981

1982 .
1983

CUADRO 22

STSTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
INGRESOS Y EGRESOS DE 1971 A 1983

(MILES DE PESOS)

INGRESOS

VENTA DE BOLETOS . %
324,540 54,7
369,936 54,9
69,18 5.5
426,798 43,2
502,667 43,2
649,649 .2
654,372 31,9
765,838 36.6
857,725 34,0
U840 - 293

1,027,100 22,8
1,111,188 134
1,169,790

79

ARRENi?MlENTO

137600
17,600
21,900
35,700
40,400
34,300
. 28,600
66,700
74,800
82,200
109,400
214,077
214,092

7

-

S TouvuNpNnENUuEN v W

SUBSIDIOS Y

I hef

294,911

419;842

527,925
620,826
855,720

1,369,979

1,261,287

1,584,801

2,208.917
3,363,678

6,993,282

13,442,066

EGRESOS

z EROGAC IONES
43,0 593,229
43,3 682,447
51.8 810,880
53.4 988,423
53,3 °1,163,893
55.6 1,539,669
66.7 2,052,951
60.2 2,093,825
62,8 2,522,326
68.2 3,239,517
4.7 4,500,178
-84.0 8,318,547
90.7

14,825,948

3
100
100

100
100
100,
100

100

100

100

100
100

100

100

1/ CompRENDE EL INGRESD POR ARRENDAMIENTO DE LOCALES COMERCIALES Y ESPAC!OS PUBLICITARlOS.

2/ DATOS CALCULADOS POR nxrsneucxa. .
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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 VISION
GENERAL DEL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO DE LA CIupbaAp DE ME -
XICO, ¥ EN PARTICULAR DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO.LA
IMPORTANCIA DE ESTE EN LA VIDA ECONOMICA DE LA CAPITAL Y LA
INTERVENCION DEL ESTADO EN ESTA IMPORTANTE EMPRESA.

PERO LA DESCRIPCION Y ANALISIS DE SU OPERACION NO LLEGA A
DETERMINAR SU COMPRENSION GLOBAL YA QUE ESTA INSERTA EN UN
COMPLEJO NIVEL POLITICO DE LA SOCIEDAD, QUE SE OBSERVA EN SU
VIDA SINDICAL.

LA PARTICIPACION DE LOS TRABAJADORES EN LA EMPRESA NO COMO
 SIMPLES HERRAMIENTAS, SINO COMO ENTES ACTIVOS DE MODIFICA -
CION EN LA DIRECCION DE ESTE SERVICIO, HACE NECESARIO UN ANA
LISIS DE SU ORGANIZACION POLITICA SINDICAL Y LA RESPUESTA
peL ESTADO coMO DUENO DE ESTE MEDIO, |

Asf, EN ESTE ULTIMO CAPITULO SE INTENTA HACER UN PEQUERO ES-
BOZO DE LA HISTORIA DEL SINDICATO DEL METRO, SU DESARROLLO,
PARTICIPACION EN LA VIDA POLITICA Y .LA INTERVENCION DEL Es -
TADO,

CoMO CONCLUSION GENERAL. PODEMOS ASEGURAR QUE EL SISTEMA DE
TrANSPORTE COLECTIVO ES UNA EMPRESA ESTRATEGICA PARA EL DE -
SENVOLVIMIENTO NORMAL DE LA PRODUCCION DE LA UAPITAL DE LA
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REPUBLICA; QUE REPERCUTE DE MANERA DIRECTA E INDIRECTA EN
LAS ACTIVIDADES ECONGMICAS Y SOCIALES DE UNA GRAN PARTE DE
LA POBLACION DEL PATS,

EL ESTADO, CONSCIENTE DEL PAPEL QUE DESEMPENA ESTE SISTEMA
DE TRANSPORTE, HA MANTENIDO DOS POL[TICAS FUNDAMENTALES EN
SU DESARROLLO: CANALIZAR UN SUBSIDIO CADA VEZ MAS IMPORTANTE
A LA OPERACION Y AMPLIACION DEL SISTEMA E INTERVENIR DIRECTA
MENTE EN LA VIDA SINDICAL DE LA INSTITUCION COMO FORMA DE
CONTROL.,

LA POLITICA DE SUBSIDIO AMPLIO Y ABIERTO, HA SIDO UN INSTRU=
MENTO ECONGMICO E IDEOLOGICO QUE BENEFICIA A LOS EMPRESARIOS
Y SUSTENTA LA ORATORIA DEMAGOGICA SOBRE LOS SUBSIDIOS AL MO-
VIMIENTO OBRERO Y POPULAR. '

LA INTERVENCION DIRECTA DEL ESTADO EN EL SINDICATO DEL METRO.
HA SIDO UNA POLITICA QUE LE HA PERMITIDO AL ESTADO, DE ALGU-
" NA MANERA, SILENCIAR LOS GRAVES PROBLEMAS DE SEGURIDAD, PARA
USUARIOS Y TRABAJADORES., QUE ENFRENTA EL SISTEMA, ASf COMO
DEFINIR DE ACUERDO A SUS PROYECTOS LAS AMPLIACIONES DE LAS
LINEAS Y ENCUBRIR LA CORRUPCION ‘DE LAS DISTINTAS ADMINISTRA-
C LONES,

LA HISTORIA DEL SINDICATO DE TRABAJADORES DEL METRO,DESDE SU
NACIMIEN(O, ESTA IMPREGNADO DE INTERVENCIONES, POR DIFERENTES
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viAS, DE LA DIRECCION DE.LA EMPRESA. PERO LOS TRABAJADORES
HAN VENIDO DESARROLLANDO UNA CONCIENCIA SINDICAL CADA VEZ
MAS SOLIDA, ANTE LOS GRAVES PROBLEMAS ECONOMICOS, POLITICOS
Y DE MALAS CONDICIONES DE TRABAJO, QUE SE LES PRESENTAN DfA
A DIA, LOGRANDO EN DOS OCASIONES TENER COMITES EJECUTIVOS
DEMOCRATICOS 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 ANALISIS DE SU HISTORIA, ES RELEVANTE PARA LOS FINES DE

© CONOCER LA. POLITICA DEL ESTADO EN EL TRANSPORTE URBANO DE LA
“Crupap De México,

- BAJO ESTAS PREMISAS EL SINDICATO DEL METRO, COMO MUCHOS
OTROS, FUE SOMETIDO DESDE SU CREACIGN, YA QUE DEBI6 INCORPO-
RARSE AL APARTADO "B DEL ARTfcULO 127 CONSTITUCIONAL, DE =

'BIENDO PERTENECER., POR LO TANTO, AL GREMIO OFICIAL DE LA Fe-

DERACIGN 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 DESARRQ
'LLO ECONOMICO INDUSTRIAL, CON UN FUERTE CONTROL DE LOS MOVI-
" MIENTOS SINDICALES, LO QUE LE HA PERMITIDO, UNA ESTABILIZA -

CIGN POLITICA PARA UNA MAYOR EXPLOTACION DEL TRABAJO ASALA -

RIADO,
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LA CLASE DOMINANTE, Y EN PARTICULAR. EL ESTADO, HAN MULTIPLL
CADO Y PROFUNDIZADO EN INFLUENCIA IDEOLOGICA, POLITICA Y DE
CONTROL SOBRE EL PUEBLO, AL QUE HAN ORGANIZADO DENTRO DEL
MARCO BURGUES, PARA ORIENTAR DE ACUERDO A SUS INTERESES LA
LUCHA PROLETARIA; ESTO LO HAN REALIZADO, OTORGANDO ALGUNAS
CONCESIONES A SU MOVIMIENTO, PERO TODA SU ACTIVIDAD POLITI-
CA HA SIDO ENCAMINADA A LOGRAR UNA MAYOR EXPLOTACION Y A LA
SEPARACION DE LOS OBREROS DE SU IDEOLOGA PROLETARIA DE CLA-
SE., DANDO CONSESIONES ECONOMISTAS A LA INCONFORMIDAD, DES -
VIANDO LA SOLIDARIDAD DE CLASE HACIA EL COLABORACIONISMO,
UTILIZANDO PARA ESTO, METODOS DE TUTELAJE., CORRUPCIGN Y RE -
PRESION,

LA ETAPA ACTUAL DEL CAPITALISMO MONOPOLISTA DE ESTADO EN Mé-
XICO, LLEVA IMPLICITO LA MADUREZ DE LA CONTRADICCIGN FUNDA -
MENTAL ENTRE LA SOCIALIZACION DE LO PRODUCIDO Y LA APROPIA -
CIGN PRIVADA DE ESTO., LO QUE SE TRADUCE EN UNA MAYOR EXPLOTA
CI6N DE LOS TRABAJADORES Y ESPECIALMENTE DE LOS OBREROS, LO
CUAL SE REALIZA, A COSTA DE SEPARAR DE SU ACTIVIDAD PRODUC -
TIVA A MILLONES DE PERSQNAS, SUMIENDOLAS EN EL DESEMPLEO Y
LA MISERIA, MANTENIENDO EN UN SUBCONSUMO CRONICO Y EN UNA PA
SIVIDAD POLITICA A LAS MASAS.

LA CLASE BURGUESA, REFUERZA AS!, LA RED DE MECANISMOS DE LOS
PROPOSITOS POLITICOS DEL ESTADO, LAS DECISIONES DE LA OLIGAR
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QUfA Y SU CUERPO POLITICO EN LA FASE ECONGMICA ACTUAL, PARA
CONFUNDIR Y MEDIATIZAR AL PROLETARIADO MEDIANTE LA CANALIZA-
CION DE SU INCONFORMIDAD HACIA CONCESIONES Y REFORMAS QUE NO
RESUELVEN LOS PROBLEMAS DE FONDO, PERO SIEMPRE PERSIGUEN PA-
LIARLOS Y ESTIMULAR LA ECONOM{A, SE CREAN AS{, INSTITUCIO -
NES SOCIALES, SE INSTAURAN EN EL APARATO JURIDICO, MECANIS -
MOS QUE PACIFICAMENTE RESOLVERAN LOS DESACUERDOS RESPECTO A
CONDICIONES PERSONALES DE EMPRESARIOS. SE CONSOLIDAN Y FUNCIQ
NALIZAN LA RED IDEOLOGICA DEL ESTADO, LA OLIGARQUfA Y SUS
'APARATOS POLITICOS, SOCIALES Y CULTURALES, TODO ELLO SUSTEN
TADO EN EL ESTRECHO ENLAZAMIENTO DEL CHARRISMO Y EL ESTADO,
QUE ALGUNAS VECES SE OBSERVAN A TRAVES DE INICIATIVAS Y RE =
FORMAS PROPUESTAS POR EL CoNGRESO DEL TRABAJO, MAxIMO ORGA -
NISMO DEL SINDICALISMO OFICIAL,

AL MISMO FIN CORRESPONDEN LA ADECUACION DE LA POLITICA SALA-
‘'RIAL AL PROCESO INFLACIONARIO. QUE NO ELIMINA EL EMPOBRECI -
- MIENTO DE LOS ASALARIADOS, SINO LO DILUYE Y MITIGA PARCIAL Y
DESIGUALMENTE Y LA EXPANSION DEL INFLUJO DIRECTO DEL PODER

. EJECUTIVO EN LOS CONFLICTOS LABORALES DE LAS RAMAS MAS ESTRA
TEGICAS DE LA ECONOMIA, A TRAVES DE LA SECRETARIA DE TRABAJO,
v PREVISION SocIAL.
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LA HISTORIA DEL SINDICATO DEL METRO SE CARACTERIZA POR LA IN
TENSION DIRECTA EN SU VIDA POLfTICA DE LA EMPRESA Y EL EsTa-
DO, QUIENES SIEMPRE HAN AUSPICIADO A UN GRUPO DE L{DERES PARA
CONTROLAR EL MOVIMIENTO SINDICAL, ESCATIMANDO LOS DERECHOS Y
LOGROS DE LOS TRABAJADORES. PARECERfA SER QUE LA NECESIDAD
DEL ESTADO ES MANTENER EL CONTROL FORMAL DEL SINDICATO, HA -
CIENDO QUE ESTE NO TOME POSICIONES DEMOCRATICAS EN CUANTO A
LAS ALTERNATIVAS DE OPERACION, EXPANSION Y ADMINISTRACION
DEL ORGANISMO Y MENOS AUN SE VINCULE A MOVIMIENTOS INDEPEN -
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 FEDERACION DE SINDI -
CATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTADO. Y ES ESTE ORGA
NISMO QUIEN HA DEFINIDO, DE ALGUNA MANERA, LA POLITICA SINDI-
" CAL OFICTAL IMPLANTADA EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE COLECTI-

VO,

UNA PARTICULARIDAD IMPORTANTE, ES QUE NO SE HA LOGRADO UNA
RENOVACIGN DE CUADROS SINDICALES OFICIALES A LO INTERNO DEL
METRO, LO QUE HA HECHO QUE A QUINCE ANOS DE SERVICIO, SEAN
LAS MISMAS PERSONAS QUIENES HAGAN LOS MOVIMIENTOS DE DESCO-
NOCIMIENTO A LOS REPRESENTANTES DEMOCRATICOS. ESTE GRUPO

DE LIDERES, POR SU CORRUPCION 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 AS{, QUE NO HA TENIDO UNA VISION POL{TICA
AMPLIA, AL NO PREPARAR CUADROS SINDICALES QUE LE GARANTICEN
UN MEJOR CONTROL DE LOS TRABAJADORES, MAXIME QUE EL NUMERO
DE TRABAJADORES HA AUMENTADO Y SU CONCIENCIA DEMOCRATICA HA
LLEVADO A TOMAR EN DOS OCACIONES LA ESTRUCTURA FORMAL DEL
SINbICATO, DENUNCIANDO LAS MALAS CONDICIONES DE TRABAJO Y
‘LOS PROBLEMAS DE MANTENIMIENTO AL EQUIPO, QUE SE EXPRESA EN
UNA INSEGURIDAD A LOS USUARIOS,

EL cONTROL ABSOLUTO DEL SINDICATO, POR UN GRUPO DE LIDERES

" BLANCOS Y FUNDAMENTALMENTE POR LAS CONDICIONES DE INSEGURI -
DAD EN EL TRABAJO Y LA PERDIDA ADQUISITIVA DEL SALARIO. HA
LLEVADO A QUE SE DESARROLLE POCO A POCO UNA CONCIENCIA DEMO-
'CRATICA EN LA BASE TRABAJADORA, LOGRANDO, EN ALGUNOS MOMEN -
TOS COYUNTURALES, CREAR ORGANIZACIONES PARALELAS AL SINDICA-
70, ARREBATANDO EN ELECCIONES OFICIALES LA ESTRUCTURA FORMAL
A LOS LIDERES BLANCOS,

LA RESPUESTA AL AVANCE POLITICO SINDICAL DEL METRO SIEMPRE

HA SEDO LA REPRESION F{SICA Y EL DESPIDO SELECTIVO A LOS AC-
© TIVISTAS MAS DESTACADOS., LO QUE HA DEFINIDO UNA CLARA CORRIEN
TE DE OPINIGN DEMOCRATICA EN LA BASE ASUMIENDO LA EXPERIEN -
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CIA DE ORGANIZARSE DE MANERA ENCUBIERTA, PARA FORTALECERSE Y
APROVECHAR LAS COYUNTURAS POLITICAS FAVORABLES,

CABE DESTACAR, QUE SI BIEN, LA CONCIENCIA SINDICAL DEMOCRA -
TICA HA AUMENTADO EN EL METRO, ESTA AUN NO REBASA LA VISION
LOCAL DEL CENTRO DE TRABAJO, NO EXISTIENDO UNA CONVICCION GE
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 WA EXISTIDO UNA MADU -
REZ POLITICA EN LOS ACTIVISTAS SINDICALES DE BASE, QUE PER -
~ MITA HACER AVANZAR LA CONCIENCIA SINDICAL EN BASE A UNA PO -

- LITICA CLARA CON PROGRAMAS A CORTO, MEDIANO Y LARGO PLAZO
DONDE SE OBSERVEN TANTO LOS INTERESES ECONGMICOS Y POL{TICOS
DE LOS TRABAJADORES, |

SINDICATO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

EN 1967 AL CREARSE LA EMPRESA PARAESTATAL SISTEMA DE TRANS -
PORTE COLECTIVO ESTA INICIA LA CONTRATACION DE PERSONAL, FUN
DAMENTALMENTE PARA LA SUPERVISION DE LA OBRA EN CONSTRUCCION,
REALIZANDO EL ENVIO DE INGENIEROS Y TECNICOS A CAPACITARSE A
FRANCIA, PRINCIPALMENTE DE LAS AREAS DE ELECTROMECANICA. VIAS,
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ESTRUCTURAS Y MATERIAL RODANTE, ESTE PERSONAL. ES QUIEN MAS
TARDE OCUPAR{A LOS PUESTOS DE FUNCIONARIOS Y ENCARGADOS DE
LAS AREAS TECNICAS DEL SISTEMA.

ANTE LA FINALIZACION DE LA CONSTRUCCION DEL METRO Y LA PUES-
TA EN OPERACION DEL SERVICIO, LA EMPRESA TRATA DE INICIAR
DESPIDOS MASIVOS, DE APROXIMADAMENTE SEISCIENTOS TRABAJADO -
RES, QUE SUS FUNCIONES ESTABAN RELACIONADAS DIRECTAMENTE CON
LA CONSTRUCCION, MIENTRAS POR OTRA PARTE, CONTINUA CONTRATAN
DO Y CAPACITANDO A NUEVO PERSONAL PARA LA CONDUCCCION Y MAN-
TENIMIENTO DEL SERVICIO, TENIENDO COMO OBJETIVO EL NO RECO -
'NOCER EL DERECHO DE BASIFICACION Y ANTIGUEDAD A LOS EMPLEA - -
DOS, INICIALMENTE CONTRATADOS PARA LA SUPERVISION DE LAS OBRAS
Y POR OTRA PARTE CONTAR CON PERSONAL TECNICO SIN DARLES LA
CALIDAD LABORAL DE BASE. -

‘ESTA POSICION DE LA EMPRESA FUE LO QUE DIO INICIO A LA ORGA-
NIZACION 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, PEROC CARECIO DE ORGANIZADORES DEMOCRATICOS QUE LOGRA -
RAN AGRUPAR Y LLEVAR ADELANTE LA CONSTITUCION DE UN SINDICA-



169

TO DEMOCRATICO. LA DIRECCION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE Co -
LECTIVO, REPRESENTADO POR EL LICENCIADO LEOPOLDO GONZALEZ
SAENZ, ANTE LA AGITACIGN DEL PERSONAL, DISPUSO LA CREACION
DEL SINDICATO, AUSPICIANDO A DOS GRUPOS,

LOS GRUPOS EMPRESARIALES REALIZARON UN TRABAJO PROPAGAND(S -
TICO CON EL PERSONAL DE OPERACION, BASICAMENTE DERROTANDO AL
MOVIMIENTO DEL AREA DE CONSTRUCCION, LIQUIDANDO LA EMPRESA A
LA MAYOR!A DE ESTOS EMPLEADOS, CON UN MES DE SALARIO, SOLO
UNOS CUANTOS DE ESTOS TRABAJADORES LOGRARON SU CONTRATACIGN
EN EL AREA DE OPERACION.

EL GRUPO DE "REPRESENTANTES” SINDICALES CON EL APOYO DE LA
DIRECCION DE LA EMPRESA Y LA INTERVENCION DIRECTA DE LA FEDE
RACTON. DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTADO
LEVANTO UN REGISTRO APROBATORIO DE LOS EMPLEADOS DE OPERACION
Y REALIZO EL PRIMER CONGRESO DE DELEGADOS, CONSTITUYENDOSE
asf, eN EL Mes DE JuLio DE 1970, eL SinDicaTo DE TRABAJADO =~
RES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO,

CoMO CONSECUENCIA NATURAL DEL PROCESO POLITICO QUE SE LLEVS

A CABO,EL PRIMER SECRETARIO GENERAL DEL SINDICATO FUE MANUEL
Pérez GONZALEZ, SOBRINO DEL ENTONCES DIRECTOR GENERAL EN LA

EMPRESA.

EL SINTICATO DE TRABAJADORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLEC
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TIVO NACE ASf 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 (g
MITE EvECuTIVO GENERAL, Et SEGUNDO CoMITE EVECUTIVO 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 QUE REALIZAN ACTIVIDADES AFINES DENTRO DEL
SISTEMA, AS! SE FORMAN EN ESE ENTONCES LAS SECCIONALES [,
- (vtas v estrucTuras), II (MATERIA RopaNTE), [II (TRANSPORTA-
cI6N), TV (ADMINISTRATIVO), Y V (ELECTROMECANICA), CADA SEC-
ccronaL TIENE uN ComITE EJECUTIVO GENERAL. QUE ES ELEGIDO
POR VOTO DIRECTO Y SECRETO., CADA TRES ANOS, POR MEDIO DE PLA
NILLAS. EL PLANTEAMIENTO PARA CREAR ESTAS SECCIONALES FUE
EL DE LOGRAR UNA MAYOR PARTICIPACION DE LOS TRABAJADORES Y
ATENDER DE MANERA MAS DIRECTA LOS PROBLEMAS LABORALES QUE SE
PRESENTABAN EN CADA AREA DE TRABAJO: ESTO HA SIDO MANEJADO
DE ACUERDO A LOS INTERESES DE LOS REPRESENTANTES EN TURNO.
EN EL ANO DE 1971, POR PROBLEMAS DE ENFRENTAMIENTO ENTRE EL
SECRETARIO GENERAL DE LA FEDERACION DE SINDICATOS DE TRABA -
JADORES AL SErRvIC10 DEL ESTADO v EL SECRETARIO GENERAL DEL
METRO, SE GENERA UNA INTERVENCION DIRECTA ENTRE LA FEDERA -
CION PARA LLAMAR AL PRIMER CONGRESO EXTRAORDINARIO, EN EL



171

CUAL FUE SUSTITUIDO EL SECRETARIO GENERAL DEL SINDICATO DEL
MeTRO.

La FEDERACIGN DE SINDICATOS DE [RABAJADORES AL SERVICIO DEL
ESTADO LOGRO LO ANTERIOR., ORGANIZANDO A UNA PARTE DE LOS IN-
TEGRANTES DE LOS COMITES SECCIONALES,QUE LEVANTARON A SU VEZ,
DEMANDAS SENTIDAS ENTRE LOS TRABAJADORES, COMO FUE EL DE CON
TAR CON UN REGLAMENTO DE CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO
QUE DEFINIERA LEGALMENTE LA RELACION LABORAL ENTRE LOS TRABA
JADORES Y LA EMPRESA, UN REGLAMENTO DE ESCALAFON QUE PERMI -
TIERA EL ASCENSO A PUESTOS DE MEJOR NIVEL DENTRO DE LA ES -
TRUCTURA DE LA EMPRESA.

DE HECHO.EN ESTA ETAPA, LA EMPRESA ESTA YA FUNCIONANDO A TO-
DA SU CAPACIDAD Y COMIENZA A MANIFESTARSE. EL PELIGRO QUE
REPRESENTA EL MANTENIMIENTO EN ALGUNAS ZONAS DE TRABAJO DEL
SISTEMA, AS! COMO TRABAJOS MUY PESADOS: CONJUNTAMENTE A ESTO.
" NO EXISTEN BUENAS RELACIONES LABORALES NI CONDICIONES DE ES-
" TABILIDAD EN EL TRABAJO, ESTO, POR LA INEXISTENCIA DE UN MAR
0. JURIDICO LABORAL QUE REGULARA LA RELACIGN ENTRE EMPRESA Y
TRABAJADORES. '

UN ACTO RELEVANTE,POR LA TRASCENDENCIA QUE TUVO PARA LA OR -
GANIZACION DE LOS TRABAJADORES SINDICALIZADOS, FUE LA VISITA
QUE REALIZO EL ENTONCES PRESIDENTE DE LA RepUBLICA, Luls
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EcHEVERRIA ALVAREZ, EL 15 DE SEPTIEMBRE DE 1972, A LOS TALLE
RES DE MATERIAL RODANTE DE ZARAGOZA: LOS TRABAJADORES DE LA
SECCIONAL I] SE ORGANIZARON Y ELABORARON UN PLIEGO PETITORIO.
QUE ENTREGARON AL VISITANTE, DE MANERA SORPRESIVA PARA LOS
'LIDERES SINDICALES Y FUNCIONARIOS DE LA EMPRESA. ESTE AcTO
LOGRO LA CONCESION DE UNA CITA EN LOS PINOS A LOS TRABAJADO-
" RES PARA DISCUTIR EL PLIEGO PETITORIO ENTREGRADO,

ESTE ACTO, SIN PRECEDENTES., CIMBRG LA ESTRUCTURA DEL SINDICA
-TO'Y DE LA EMPRESA MISMA, '

LAS PETICIONES SE RESUMEN DE LA SIGUIENTE MANERA:

AUMENTO SALARIAL DEL 40%, .
BASE PARA TAQUILLERAS Y SUPERVISORES "B" v "C”,

'3 QUE SE OTORGARA, DE MANERA URGENTE, TODO EL EQUIPO DE SE
GURIDAD.,

& SE OTORGARA AL PERSONAL QUE TRABAJA, EN CONDICIONES DE
PEL1GROSIDAD, UNA COMPENSACION 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 Y HUMANO. |
6 SE OTORGUEN PERMISOS SINDICALES, CON GOCE DE SUELDO A
LOS FUNCIONARIOS SINDICALES QUE LO SOLICITEN,
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7 QUE LAS PLATICAS SOBRE LAS CONDICIONES GENERALES DE Tra
BAJO SE LLEVEN A CABO, CADA TERCER DfA., PARA ACELERAR
LA ENTRADA, EN VIGOR, DE ESTE REGLAMENTO,

8 SE PROPORCIONE Y RESPETE EL ESCALAFON. DE ACUERDO A LA
LEY, MIENTRAS SE ELABORA SU REGLAMENTO RESPECTIVO.

9  AGUINALDO DE TRES MESES,

10  (reacion pe un CENTRO DE CAPACITACION PARA LAS DIFEREN -
~ TES CATEGOR{AS., APROVECHANDO LA ASESOR{A FRANCESA.

Ex1ST16, DESDE ESE MOMENTO, UNA AGITACION IMPORTANTE EN LOS
TRABAJADORES, LA SECCIONAL Il CAMBIO A LOS REPRESENTANTES
OFICIALISTAS POR DEMOCRATICAS, DONDE SALIO COMO SECRETARIO
GENERAL SECCIONAL, EL SeNOR CARLOS STECK DfAs, aufén, eN 1978
ENCABEZO EL PRIMER CoMITE EJECUTIVO GENERAL DEMOCRATICO DEL
SISTEMA, TAMBIEN, ANTE LA MIVILIZACION DE LOS TRABAJADORES
DE OBRA, LOGRARON SU BASIFICACION Y LA CREACION DE LA SECCIQ
NAL SINDICAL VI,

SORPRESIVAMENTE, EN SEPTIEMBRE DE 1973, eL Comité EuecuTivo

GENERAL DA A CONOCER LA FIRMA CON LA EMPRESA. DE UN RecLA -
MENTO DE CONDICIONES GENERALES DE TRABAJG, LOS COMITES SEC -
c1oNALES DE LA I, II, IV v VI PROTESTAN Y PRESIONAN A LA FE-
DERACION DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTA-
D0, A LA ReGENCIA DE LA CIUDAD. A LA SECRETAR{A DEL TRABAJO.
HASTA LOGRAR QUE EL REGENTE DE LA Crupap., Licenciapo Octa -
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vio SENTIES, SE MANIFIESTE OFICIALMENTE POR EL DESQONOCIMIEN
TO DE DICHO REGLAMENTO,

-EL DESCONTENTO Y LA MOVILIZACION DE LOS SINDICALISTAS FUE
TAL, QUE, AUN EN CONTRA DEL CoMITE EJECUTIVO GENERAL, Y DE

- LA SECRETARIA DE ORGANIZACION DE LA FEDERACION DE SINDICATOS
: ALvSERVICIO DEL ESTADO SE LOGRG LLAMAR €L 11 v EL 12 DE ENE-
'R0 DE 1974, AL CoNGRESO EXTRAORDINARIO. |

En EsTE CONGRESO. SE DESCONOCI®, POR PRINCIPIO, AL CoMmITé
EJEcuTIvo GENERAL, Y SE REALIZO, IMPUGNACION JUDICIAL DE AL-
GUNOS DE SUS COMPONENTES: SE DEFINIO LA ELABORACION DE UN RE
~ GLAMENTO DE CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO, Y DE ESCALA -
FON, CON LA PARTICIPACION Y DISCUSION DIRECTA DE LOS TRABA -
JADORES., |

.SE NOMBRO DE MANERA PRIVISIONAL, UN CoMITE EJECUTIVO GENERAL,
INTEGRADO POR UN MIEMBRO DE CADA SECCIONAL. SOBRESALIENDO DE
LA SEccIONAL IV ARIEL MaciAs VALADEZ. quiewn En 1981 FUE EL.
SECRETARIO GENERAL DEL ComiTé Euecutivo 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 DIECIOCHO TRABAJADORES DE BASE Y DOCE
‘ MIEMBROS DE LOS COMITES SECCIONALES, EL REGLAMENTO DE Conpi-
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CIONES (GENERALES DE TRABAJO, LA PARTICIPACION DE LOS TRABAJA
DORES, SE DEBIO FUNDAMENTALMENTE POR LOS ACUERDOS EMANADOS
DEL SEGUNDO CONGRESO GENERAL URDINARIO.

LA INTERVENCION DIRECTA DE LOS TRABAJADORES Y EL ASESORAMIEN
TO CORRECTO DEL BUFET DE LICENCIADOS ESPECIALISTAS EN RELA -
CIONES LABORALES DEL LICENCIADO PrOSPERo LOPez CARDENAS, LO-
GRO QUE ‘EN ESTE REGLAMENTO, SE PASMARAN NORMAS JUSTAS, EQUI-
TATIVAS Y NECESARIAS PARA LOS TRABAJADORES DEL SISTEMA DE
TraNSPORTE CoLECTIVO, TERMINADO EL PROYECTO DE REGLAMENTO.
SE INICI6 UN MOVIMIENTO PARA SU RECONOCIMIENTO, ENTREGANDOSE
A LA DIRECCION GENERAL. LAS SIGUIENTES DEMANDAS:

1  ProvecTo DE REGLAMENTO DE CONDICIONES GENERALES DE TRABA-
Jo,

AUMENTO DE SUELDO,

BASE A TAQUILLERAS.

REGLAMENTO DE ESCALAFON.

REINSTALACION DE TRABAJADORES DESPEDIDOS,

Ul 45 W N

LAS DEMANDAS Y RECONOCIMIENTO DEL REGLAMENTO DE CONDICIONES
GENERALES DE TRABAJO FUERON CATEGORICAMENTE RECHAZADAS, POR
LA DIRECCION GENERAL DEL SISTEMA, PROVOCANDO LA MOVILIZACION
DE LOS TRABAJADORES, POR SU FIRMA,
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LAs seccionaLEs MAs MovILizAaDASs, LA I v LA Il, PRESIONAN AL
CoMITE GENERAL, PARA ACUDIR DIRECTAMENTE cON £L JEFE DEL De-
PARTAMENTO DEL DIsTRITO FEDERAL. QUE TAMBIEN FunGfA como DiI-
RECTOR DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION DEL METRO Y SE ACUERDA
SOLICITAR APOYO DE LA FEDERACION DE SINDICATOS DE TRABAJADO-
RES AL SERvicIO DEL EsTApoO,

LA ENTREGA AL ReGeNTE DE LA CiuDAD, DEL REGLAMENTO Y DEL
PLIEGO PETITORIO SE ACORDO REAL IZARLA EL PRIMERO DE AGOSTO
D 1974, Por EL ComITé EJECUTIVO, REPRESENTANTES DE LA FEDE-
RACION. DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTADO
Y EL APOYO DE LOS TRABAJADORES DEL METRO, EN UN MITIN.EN LA
EXPLANADA DEL Z6cALO. Asf EL PRIMERO DE AGOSTO DE 1974, sSE
REALIZA EL PRIMER ACTO POLITICO, EN LA EXPLANADA DEL ZOCALO,
DESDE LOS ACONTECIMIENTOS DEL MOVIMIENTO ESTUDIANTIL DE
1968,

CoN LA ENTREGA DEL PLIEGO PETITORIO, SE INICIA UNA IMPORTAN-
TE ETAPA DE PARTICIPACION DE LOS TRABAJADORES DEL METRO. EN
SU VIDA SINDICAL.

EN L0 RELACIONADO AL REGLAMENTQ DE LAS CONDICIONES GENERALES
DE TRABAJO FUE DONDE SE VI6 LOGROS IMPORTANTES: EN ESTA CoML
SION FUE DONDE SE AGLUTING LAS PERSONAS MAS DEMOCRATICAS Y
ACTIVAS DEL SINDICATO,
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LA DIRECCION DE LA EMPRESA FUE LA UNICA PARTE NEGATIVA DE LA
NEGOCIACION, DEFINIENDOSE, POR PARTE DEL REGENTE DE LA CIu -
DAD. QUE LA REVISION FUERA LLEVADA.UNICAMENTE, POR EL SINDI-
CATO, LA FEDERACION DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVI -
clo DEL EsTADO v EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, EXCLU
YENDOSE A LA DIRECCION DE LA EMPRESA,

FUE CLARO, ENTONCES, QUE EXISTf{AN DIFERENCIAS POLITICAS EN -
TRE LA DIRECcI1ON DEL METRO Y EL REGENTE DE LA CIUDAD, LO QUE
LOGRO UNA COYUNTURA FAVORABLE, PARA LOS TRABAJADORES, PERO.,
AUN ASt, FUE NECESARIO RECURRIR A LA MOV#LIZACION DE LOS TRA
BAJADORES PARA LA APROBACION, POR PARTE DE LA DIRECCION DEL
SisTema DE TRANSPORTE CoLECTIvO,

EL DIRECTOR GENERAL DE LA EMPRESA FORMO EL ACTUAL REGLAMENTO
DE ConpIcIONES GeneraLes DE TRABAJO, EL 20 DE MARZO DE 1975,
LA FIRMA DEL REGLAMENTO GENERAL DE ConDICIONES DE TRABAJO
FUE UN GRAN TRIUNFO YA QUE SE LOGRO:

i LA REVISIGN ANUAL DEL SALARIO. CUANDO ESTE ERA INCREMEN

' TADO, SOLO EN BASE A LOS AUMENTOS PRESIDENGIALES CONCE-
DIDOS.A TODOS LOS BURGCRATAS: TAMBIEN SE REVISAN TODAS
LAS DEMAS PRESTACIONES ECONOMICAS.

2 SE PUEDE REVISAR, TAMBIEN, ANO CON ANO, LA REGLAMENTA -~
CI&N 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 REBASO LOS MARCOS DEL APARTADO “B”.
DONDE ESTAN ENCASILLADOS LOS TRABAJADORES DEL METRO,

TAMBIEN, ESTO LLEVA A CREAR MEJORES CONDICIONES POLITICAS.

YA QUE ARO CON ANO, LOS TRABAJADORES SE MOVILIZAN EN TORNO A
LA REVISION,

A -PARTIR DEL RECONOCIMIENTO DEL REGLAMENTO GENERAL DE CONDI- .
CIONES DE TRABAJO, LO QUE INICIA UNA SERIE DE LOGROS PARA LOS
TRABAJADORES DEL METRO, ENTRE LOS MAS SOBRESALIENTES. ESTA

LA BASIFICACION DE LAS TAQUILLERAS, EN SEPTIEMBRE DE 1975, v
CON ESTO LA CREACIGN DE LA SECCIONAL VII, UNA DE LAS DOS MAS
'NUMEROSAS DEL SINDICATO: LA FIRMA DEL ACTA SOBRE LA CREACION
DE LA CoMisION MixTa DE SEGURIDAD E HIGIENE QUE DETECTARfA
LAS AREAS DE TRABAJO PELIGROSAS E INSALUBRES Y A LOS TRABAJA
' DORES AFECTADOS SE LES DARfA UNA COMPENSACIGN EXTRA, POR EL
RIESGO QUE CORR{AN EN' EL TRABAJO,

ESTA FUE LA BANDERA QUE UTILIZARON LA EMPRESA Y LOS CHARROS
PARA DESCONOCER AL Com1Té EJEcUTIVO GENERAL DEMOCRATICO, Lo
GRARON EL CONSENSO DE UN IMPORTANTE NUMERO DE TRABAJADORES
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EN CONTRA DE ESTA DEMANDA, AL ANUNCIAR QUE DE ACEPTARSE LA
BASIFICACION DE ESTOS EMPLEADOS, ESTE NIVEL SERfA EL PIE DE
ESCALAFON Y DE TODOS LOS PARIENTES QUE ENTRARIAN A TRABAJAR
AL METRO. SERIA COMO INTENDENTES: LA EMPRESA EXPLOTO ESTA
AFIRMACION Y LA DE UNA EROGACION MUY RELEVANTE PARA PAGAR A
ESTOS EMPLEADOS, SI BIEN, ESTE MOVIMIENTO ERA JUSTO EN TER-
MINOS DE LOS DERECHOS DE LOS TRABAJADORES DE LIMPIEZA, LA DE
CISION DE APOYARLOS Y ENARBOLAR SUS DEMANDAS COMO DEL SINDI-
CATO, FUE TOMADA SOLO POR EL CoMITE EJECUTIVO GENERAL. QUE
APARTE DE NO LEVANTAR UN CONSENSO EN LA BASE, NO ELABORG UN
'PLAN ESTRATEGICO PARA ESTA LUCHA, A LA QUE NO ESTABAN PREPA-
RADOS LOS TRABAJADORES. CON UNA CONCIENCIA EMINENTEMENTE ECQ
NOMISISTA,

‘De Aqut, SE INICIA UN DESPRESTIGIO A ESTE CoMiTé EJECUTIVO,
NEGANDOSELE UN AUMENTO DEL DIEZ POR CIENTO A LOS SALARIOS
QUE HABIA OTORGADO EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA, EXISTIENDO
uN DESCONTENTO GENERAL DE LOS TRABAJADORES Y UN, AISLAMIENTO
peL ComITE,

EN MAvo DE 1978, AGENTES DE GOBERNACION TOMARON EL EDIFICIO
DEL SINDICATO Y.LOS CHARROS HACEN UN DESCONOCIMIENTO PUBLICO
peL CoMITé EJECUTIVO GENERAL, LLAMANDO A ELECCIONES QUE ELLOS
ENCABEZAN Y GANAN: EXISTEN DESPIDOS DE CARCA DE TREINTA PER-
SONAS ENTRE ACTIVISTASSINDICALES DEMOCRATICOS E INTEGRANTES
peL ComiTé EJecuTIvo GENERAL; DE HECHO, ES UN DESPIDO SELEC-
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TIVO DE PERSONAS REPRESENTATIVAS DEL METRO, TAMBIEN, SE DESPL
DE POR PARTE DE LAS COMPARI{AS DE LIMPIEZA A LOS EMPLEADOS
MAS COMBATIVOS,

Los ACTIVISTAS DEMOCRATICOS, SE PLIEGAN, PERO SE DAN DOS PO~
SICIONES AL INTERIOR DE ELLOS: VOLVER A PARTICIPAR EN LAS
ELECCIONES CON UNA PLANILLA O NO,

EX1ST10, ENTONCES, DIFERENCIAS POL{TICAS ENTRE LA PARTE DEMQ
CRATICA DEL SINDIZATO, ACEPTANDO ALGUNOS DE LOS DESPEDIDOS.
ENTRE ELLOS, CARLOS STECK, SU LIQUIDACION Y OTROS ENTRABLA -
RON DEMANDA POR REINSTALACION, EN EL TRIBUNAL DE CONCILIA -
CION Y ARBITRAJE DE LA SECRETAR{A DE TRABAJO. |

Los DESPEDIDOS TOMARON LA DIRECCION DEL MOVIMIENTO DEMOCRA -
TICO, AGLUTINANDO A LOS TRABAJADORES MAS CLAROS, LOGRANDO,
AS{ UNA CORRIENTE DEMOCRATICA.SINDICAL QUE NO SE MANIFESTABA
ABIERTAMENTE Y QUE ANOS DESPUES FUE LA BASE DEL SEGUNDO (o -
MITE FJECUTIVO GENERAL DEMOCRATICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
CoLecTIVO,

ESTA CORRIENTE ESTABA INTEGRADA POR TRABAJADORES DE TODAS LAS
SECCIONALES PERO PRINCIPALMENTE, POR LA I, [1I, IV v VII,

Los L{DERES QUE TOMARON EL ComiTé EuECUTIVO GENERAL SON PER-
SONAS YA CONOCIDAS POR LOS TRABAJADORES ,ENCABEZANDO ,NUEVAMEN
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TE, EL YA CELEBRE FERNANDO EsPINO AREVALO, QUE A PARTIR DE
ENTONCES. LOGRA ENCUMBRARSE Y. OBTIENE EN 1980 EL CARGO DE
SECRETARIO DE RELACIONES PUBLICAS EN EL CoMITE EJECUTIVO DE
LA FEDERACION DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL
ESTADO Y ACTUALMENTE, ASESOR DEL MISMO: PUESTO,QUE LE HA LO-
GRADO GRANDES AVANCES EN SU VIDA POLITICA Y QUE UTILIZA PARA
CONTROLAR NUEVAMENTE EL SINDICATO DE TRABAJADORES DEL SISTE-
MA DE TRANSPORTE COLECTIVO, AL IMPULSAR EL DESCONOCIMIENTO
pe 1983,

CoN EL coLPe DE 1978 v EL DESPIDO DE LOS MAS DESTACADOS DIRL
GENTES DEL SINDICATO, SE CREAN UNA SERIE DE CONDICIONES PARA
QUE UN GRUPO DE TRABAJADORES JOVENES, QUE EN ESE MOMENTO VE-
NfAN PARTICIPANDO SE DEN, A LA LARGA Y DIFICIL TAREA DE DE-
MOCRATIZAR,DESDE SUS BASES,AL SINDICATO,

Lo PRIMERO, FUE REBASAR LAS CONDICIONES ADVERSAS PARA REALI-
ZAR ASAMBLEAS O REUNIONES,

POR ESTO, FUE NECESARIA LA ORGANIZACION DE LOS fRABAJADORES
MAS ACTIVOS DE MANERA CUBIERTA, LOGRANDO ESTRUCTURAR AS{ UNA
CORRIENTE SINDICAL DEMOCRATICA,MANTENIENDO POR PARTE DE SUS
INTEGRANTES, UNA DISCRECION DE LOS PLANES Y PROYECTOS DE ESTA
NO As! SU POLITICA, QUE EN CADA MOMENTO SALIA A RELUCIR EN
LAS DISTINTAS AREAS DE TRABAJO.
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CoN ESTE TIPO DE LABOR SE LOGRO IMPULZAR EL CONGRESO EXTRA -
ORDINARIO DE 1979, IMPONIENDOSELO, DE MANERA ABIERTA., A LOS
L{DERES EN EL PODER, '

LA MAYOR{A DE L0S DELEGADOS AL CONGRESO ERAN DELEGADOS DEMO-

CRATICOS, APARECIENDO COMO UN SOLO BLOQUE,AUN CUANDO A LO IN
TERNO DE ESTE, SE DEBAT{AN DOS POSICIONES: LA PRIMERA ERA LA

DE DESCONOCER AL CoMITE EJECUTIVO GENERAL, POR SIMPLE MAYORIA
DE DELEGADOS Y LA SEGUNDA QUE DEFENDfA, QUE LO MAS IMPORTAN-

TE ERA IMPULSAR LA ORGANIZACION DE LOS TRABAJADORES, YA QUE.

~ ADN CUANDO SE TENIA LA FUERZA EN EL CONGRESO., NO SERfA POSI-

BLE SOSTENER UN NUEVO CoMITE EJECUTIVO GENERAL DEMOCRATICO

~ CONTRA LA EMPRESA Y LOS CHARROS.

Desputs 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=
CION DE LA BASE, Aaquf cABE MENCIONAR @ue EL ComiTé EJecuti-
vo GENERAL DE ESPINO,SE CARACTERIZO POR LAS ARBITRARIEDADES
Y LAS VIOLACIONES A LOS ESTATUTOS, OLVIDANDO POR SUPUESTO,
EL ACTA FIRMADA EN 1076, SOBRE SEGURIDAD € WIGIENE Y OTROS
ASUNTOS QUE FUERON ARCHIVADOS, DE MANERA PERMANENTE,

LA COYUNTURA ANTERIOR, DECIDIS LA CREACION DE UN FRENTE DE
UNIFICACION SINDICAL, DONDE PARTICIPARON PERSONAS QUE DE AL-
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GUNA MANERA REPRESENTABA UNA POSICION POLITICA, EL CUAL FUE
ENCABEZADO POR LOS DESPEDIDOS, ESTE FRENTE FUE UNA BUENA EX
PERIENCIA POL{TICA EN EL SINDICATO. YA QUE FUE DIRIGIDO POR
ACTIVISTAS DEMOCRATICOS Y REALIZO LAS MAS GRANDES CONCENTRA=-
CIONES, EN ESE TIEMPO, DE LOS AGREMIADOS POR LA REINSTALA -~
CION DE DESPEDIDOS Y POR EL DESCONOCIMIENTO DEL ComITE EUE -
CUTIVO GENERAL IMPUESTO,

LA creAcION DEL FRENTE DE UNIFICACION 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, DESPUES, SE
REALIZARON DOS ACTOS MASIVOS FRENTE A LAS OFICINAS CENTRALES
DE LA EMPRESA. EN LOS ARos DE 1980 v 1981, ExISTI6 UN REFLU
JO IMPORTANTE DEL MOVIMIENTO, AUN CUANDO SE MANIFESTABA UN
DESCONTENTO GENERAL. POR EL INCUMPLIMIENTO DE ACUERDOS POR
PARTE DEL CoMITE EJEcuTIvo GENErAL. Ast En 1981, EN LA SEC-
cIONAL I, QUE ES LA SECCION DE TRANSPORTACION Y LA MAS Nu-
MEROSA, YA QUE AGLUTINA A LOS CONDUCTORES. JEFES DE ESTACION,
SUPERVISORES DE LINEA 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
CONCEPTO DE ANALISIS Y EVALUACION DE PUESTOS: ESTE PAGO AS -
* CENDIA A VEINTE MILLONES DE PESOS Y LA EMPRESA'Y SINDICATO

LO VENIAN ESCAMOTEANDO DE MANERA REITERATIVA,
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INFLUIDOS POR LOS COMPANEROS DEMOCRATICOS, SE ORGANIZA ESTA
SECCIONAL Y EN UN ENFRENTAMIENTO CLARC A LAS AUTORIDADES Y
SINDICATO, REALIZAN LA ACCION MAS IMPORTANTE DEL SINDICATO
HASTA ESOS MOMENTOS, YA QUE SALfA A LAS CALLES LAS CONTRADIC
CIONES INTERNAS DE LOS TRABAJADORES DEL METRO: REALIZAN EL
28 DE ABRIL DE 1981 LA PRIMERA FALTA COLECTIVA RESULTANDO
ESTA TODO UN EXITO, YA QUE SE ALTERO TODA LA TRANSPORTACION
DE LA Clubap DE MExIco.

HAsTA AQuf PARECERIA SER QUE ESTA ERA UNA BUENA FORMA DE PRE
SION, PERO DADO QUE NO SE REALIZO UN ANALISIS DEL MOVIMIENTO,
ESTOS TRABAJADORES ENARBOLAN, DESDE ENTONCES, LA FALTA COLEC
TIVA DE MANERA IRRESPONSABLE, EN UNA POSICION DE ARROGANCIA
Y DE CULTO A LA ESPONTANEIDAD., TENIENDO EN ESTOS TRABAJADO-
RES. GRAN RESONANCIA LAS POSICIONES ULTRAIZQUIERDISTAS, SIN
MANTENER, POR LARGO TIEMPO, UNA ORGANIZACION DEMOCRATICA FIR
ME,

TAMBIEN, ES RELEVANTE DECIR QUE ESTE MOVIMIENTO FUE EL INI -
CIADOR DE UNA NUEVA ETAPA DE AGLUTINAMIENTO, PARA LOS COMPA-
AEROS DEMOCRATICOS LOGRANDO CON ESTO, AYUDAR LA PARTICIPACION
EN LAS ELECCIONES DE 1981,

ESTA COYUNTURA FUE FUNDAMENTAL., YA QUE PERMITIG CONJUNTAR
GRAN NOMERO DE TRABAJADORES, LA REVISIGN SALARIAL Y LAS MIS-
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MAS ELECCIONES, PROPORCIONABAN UN CLIMA DE CONFIANZA HACIA
LA PARTICIPACION, Y, POR OTRO LADO, SE DIO UNA FUERTE DIVI -
SION ENTRE LOS LIDERES OFICIALES, SACANDO ESTOS CINCO PLANI-
LLAS DIFERENTES,

ESTO REPRESENTABA QUE HABRIA GRANDES POSIBILIDADES DE GANAR
ESTAS ELECCIONES., SI EL PROCESO ELECTORAL SE REALIZABA LIM -
PIAMENTE.

LA INQUIETUD QUE EXISTIA ENTRE LOS TRABAJADORES ERA UN HECHO
INNEGABLE, SIN EMBARGO HABIA QUE RECONOCER MUY CLARAMENTE,
LAS CARACTER{STICAS 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,

AON CUANDO EXISTIA CONCENSO DEL GRUPO DEMOCRATICO, SE MANI -
FESTARON DOS POSICIONES EN RELACION A LA PARTICIPACION EN
LAS ELECCIONES.

LA PRIMERA POSICION SOSTENfA QUE ERA PRIMORDIAL PARTICIPAR
EN ESTAS ELECCIONES, BRINDANDO ASf,UNA ALTERNATIVA DIFERENTE
A LOS TRABAJADORES, CON GRANDES POSIBILIDADES DE TRIUNFO,

LA SEGUNDA POSICION, AUNQUE RECONOCIA LA IMPORTANCIA DE LA
PARTICIPACION, CENTRABA SU CONCLUSION 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 MAS ORGANIZADA Y CONSCIENTE;
PCR PARTE DE LOS TRABAJADORES.

SIN EMBARGO, SE PARTICIPG EN LAS ELECCIONES DE 1981, GANANDO
LAS ELECCIONES, POR AMPLIO MARGEN, PERO CAYENDO LA MAYOR{A
DE LAS REPRESENTACIONES SINDICALES EN ATENDER EL GRAN NUMERO
DE PROBLEMAS QUE ENFRENTABAN LOS TRABAJADORES., DESCUIDANDO
LA ATENCION Y DESARROLLO DE LAS ACTIVIDADES DEMOCRATICAS DE
BASE,

AL GANAR. EN MAYO DE 1981, LAS ELECCIONES, EL COMITE EJECUTL
vO GENERAL, ENCABEZADO POR ARIEL MacfAs, EL secunpo ComiTé
DEMOCRATICO, EN LA HISTORIA DEL SINDICATO DEL METRO, SE INI-
CIABA UNA ETAPA DE MAYOR PARTICIPACION DE LOS TRABAJADORES.
AS§ COMO UNA EXPRESIGN MAS SOCIAL DE LOS PROBLEMAS LABORABLES,
DEL METRO Y TAMBIEN, CASI COMO CONSECUENCIA, UNA LUCHA INTER
NA DE POSICIONES POLITICAS ENTRE FUERZAS DEMOCRATICAS, REFOR
MISTAS Y "ULTRAIZQUIERDISTAS”,

SE COMIENZAN A PRESENTAR ORGANIZACIONES OPORTUNISTAS, TRATAN
DO DE REIVINDICARSE LA DEMOCRATIZACION DE UN SINDICATO TAN
IMPORTANTE ESTRATEGICAMENTE, CREANDO ENTRE LOS ACTIVISTAS
MAS DESPOLIT1ZADOS,UNA TERRIBLE DESCONFIANZA A LOS MEMBRETES



187

Y ORGANIZACIONES POLITICAS QUE NO AYUDABAN EN NADA A DESARRQ
LLAR LA CONCIENCIA DE LOS TRABAJADORES, Y SOLO ESTABAN PRES-
TOS A UTILIZAR EL NOMBRE DEL METRO COMO LUGAR DE INFLUENCIA,
Este ComiTé Euecutivo GENERAL REALIZO EL V ConerReSo ORDINARIO
EN FEBRERO DE 1981, CONCLUYENDO EN DOS GRANDES PUNTOS POLITL
COS, COMO: LA ASAMBLEA GENERAL. SEA UN ORGANO DE' CONSULTA Y
UN INSTRUMENTO POL{TICO DE LOS TRABAJADORES, DETERMINANDO
CON ESTO LA DINAMICA POSTERIOR DEL SINDICATO, Y SE CREG 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 POL{TICO NECESARIO PA
RA PROTEGERSE DEL CHARRAZO Y PARTICIPAR EN LOS INTENTOS DE
VINCULACION Y COORDINACION DEL MOVIMIENTO OBRERO DEMOCRATI -
€O, LA CREACION DE ESTA CARTERA. AUNQUE NECESARIA, NO DEJO
DE CAUSAR PROBLEMAS, DEBIDO AL ATRASO POLfTICO DE ALGUNOS
SECTORES DE LOS TRABAJADORES.

EN £sTE CONGRESO, SE INICIA LA DISCUSION SOBRE EL TRATAMIEN-
TO QUE SE DEBE DAR AL PROBLEMA DE SEGURIDAD E HIGIENE, QUE
SERfA UNO DE LOS PRINCIPALES PUNTOS, POR LOS QUE SE DI EL
DESCONOCIMIENTO A ESTE CoMITE EJECUTIVO GENERAL, SEGURIDAD
E HIGIENE EN LAS AREAS DE TRABAJO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
COLECTIVO, ES UN PROBLEMA DIARIO Y COTIDIANO QUE ENFRENTAN
DESDE SIEMPRE LOS TRABAJADORES, PRINCIPALMENTE LOS DE LAS
AREAS TECNICAS,
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EL MANTENIMIENTO Y CONSERVACION DEL EQUIPO, TANTO DE LOS TRE
NES COMO EL MECANICO Y ELECTRONICO, HACE QUE EXISTAN AREAS
CON UN ALTO RIESGO PARA LA VIDA DE LOS TRABAJADORES, LoOS AL
TOS VOLTAJES UTILIZADOS PARA EL SERVICIO HAN OCACIONADO AC -
CIDENTES, DONDE FALLECEN LOS TRABAJADORES EN FORMA INMEDIATA.
MuUcHOS TRABAJADORES ESTAN EXPUESTOS, PERMANENTEMENTE, A LA
ATMOSFERA VICIADA POR LOS EFECTOS DE LOS GACES QUE SE DES -
PRENDEN DE LOS PRODUCTOS INDUSTRIALES EMPLEADOS. EL POLVO
METALICO ACUMULADO EN LOS VAGONES, LAS MALAS CONDICIONES DE
ILUMINACION, EL INSOPORTABLE RUIDO QUE PRODUCEN LAS COMPRE -
SORAS, TORNOS. SIERRAS, ESMERILES, ETCETERA, GENERAN LESIO -
NES ORGANICAS Y TRASTORNOS PS{GQUICOS,ALTERANDO EN FORMA IRRE
VERSIBLE LA SALUD DEL TRABAJADOR,

EN SECCIONALES, como VIAS,MATERIAL RODANTE, ELECTROMECANICA,
OBRAS Y ESTRUCTURAS SE UTILIZA GRAN CANTIDAD DE SOLVENTE Y

ACIDOS, PRESENTANDOSE PROBLEMAS COMO ENFERMEDADES DEL HIGADO,
RINONES. SISTEMA NERVIOSO, DE LA SANGRE, DE LA PIEL Y DE LAS
VIAS RESPIRATORIAS,

EN LAS ‘AREAS DONDE SE TRABAJAN BAJO GRAN TENSION NERVIOSA
(CONDUCTORES, INSPECTORES DE V{AS, ETCETERA), SE LOCALIZARON
TRASTORNOS DIGESTIVOS, PRESION ALTA E INCLUSIVE EMBOLIAS Y
TROMBOSIS

DONDE EL RUIDO ES EXCESIVO, SE SUFREN ENFERMEDADES NERVIO -~
SAS, DISMINUCION DE LA AUDICION, IRRITABILIDAD, ETCETERA,
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LoS POLVOS Y HUMOS PRODUCEN ENFERMEDADES EN LOS 0J0S Y VIAS
RESPIRATORIAS. LOS TUNELES, TALLERES, OFICINAS MAL ILUMINA-
DAS Y EL TRABAJO NOCTURNO LLEGAN'A PRODUCIR UNA FATIGA PATO-
LOGICA, 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
C1o DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO HACE QUE EXISTAN ES-
TAS AREAS PELIGROSAS., PERO SI A ESTO., AUNAMOS LA FALTA DE
ATENCION POR PARTE DE LAS AUTORIDADES., PARA PROPORCIONAR
EQUIPO, ALIMENTACION O JORNADAS DE TRABAJO CONVENIENTES PARA
CIERTOS TRABAJOS, SE GENERA QUE EN EL METRO EXISTA UN ALTO
INDICE DE RIESGO PARA LOS TRABAJADORES, AUN CUANDO NO SE
CUENTA CON INFORMACION ESTADISTICA OFICIAL, LOS ACCIDENTES
DE TRABAJO SON REITERATIVOS Y LOS TRASTORNOS QUE SE MANIFIES
TAN A LO LARGO DEL TIEMPQ, SON [MPORTANTES,

LA EMPRESA, EN GENERAL RECONOCE LA EXISTENCIA DE AREAS DE
TRABAJO, CON ALTO RIESGO, PERO DESDE 1975, QUE SE FIRMO EL
ReGLAMENTO GENERAL DE CONDICIONES DE TRABAJO Y LAS ACTAS DE
1976, DONDE SE ACEPTO EL PAGO EXTRA POR RIESGO DE TRABAJO,
asf COMO TOMAR MEDIDAS PREVENTIVAS PARA CADA CASO, EL PRO -
BLEMA, JAMAS, SE HA RESUELTO,
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EL PAGO, POR LABORAR EN ZONAS PELIGROSAS E INSALUBRES, NUNCA
SE HA HECHO EFECTIVO, AUN CUANDO EXISTE UN ACUERDO EXPLICITO .
FIRMADO, QUE ESTE PAGO SERA RETROACTIVO A MARZO DE 1975,

EL prOBLEMA DE SEGURIDAD £ HIGIENE HA SIDO MANEJADO POR LAS
DISTINTAS DIRECCIONES DEL SINDICATO, DE MANERA DIFERENTE:
LAS DIRECCIONES ESPURIAS HAN HECHO SIEMPRE UN VACfO A ESTOS
ACUERDOS, RESUMIENDO CASI SIEMPRE EL PROBLEMA A LA ENTREGA
DE ROPAS DE TRABAJO. EL CoMITE EJECUTIVO, ENCABEZADO POR
ArR1EL MacfAs ToMO ESTA DEMANDA DE MANERA PRIORITARIA, LOGRAN
DO EL FUNCIONAMIENTO EN 1982, pE LA Comision MixTA DE SEGU -
RIDAD E HIGIENE,

EL SiNDICATO, POR SU PARTE., CREO UNA COMISION ENCARGADA DE
ESTE PROBLEMA, RESOLVIENDO LOS SIGUIENTES PUNTOS:

-1 Que LA ComrsIon 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 COLABORACION DE LA DIRECCION DE SEGURIDAD
g HIGIENE v DE LA DIReccioN DE MeDICINA DEL TRABAJO DE
LA SECRETARIA DE TRABAJO Y PREVISION SOCIAL PARA QUE
~ REALICE LOS ESTUDIOS NECESARIOS EN SU CARACTER DE . PERI~
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TOS EN LA MATERIA Y EMITAN SU RESULTADO Y CON ELLO LA
MISMA COMISION ESTE EN POSIBILIDAD DE DETERMINAR SOBRE
LA EXISTENCIA DE ZONAS PELIGROSAS E INSALUBRES Y LAS
CONSECUENCIAS QUE DE ELLO DERIVEN,

3 QuE UNA VEZ, DETERMINADA LA EXISTENCIA DE ZONAS PELIGRQ
SAS E INSALUBRES, LA CoMISION MIXTA FIJARA LA COMPENSA-
CION QUE EN CADA CASO, CORRESPONDA PAGAR, MISMA QUE SE
' CUBRIRA 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 DETERMINADAS LAS ZONAS PELIGROSAS E
INSALUBRES ‘DEL SISTEMA, EL SISTEMA PAGARA LAS COMPENSA-
CIONES QUE DETERMINE LA COMISION MIXTA DE SEGURIDAD E
HIGIENE EN UN PLAZO MAXIMO DE TREINTA DIAS,

5 CONFORME SE VAYAN DETECTANDO LAS ZONAS PELIGROSAS E IN-
" SALUBRES SE TOMARAN DE INMEDIATO LAS MEDIDAS PREVENTI -
VAS Y CORRECTIVAS DETERMINADAS POR LA COMISIGN. QUIEN
EN SU OPORTUNIDAD., FIJARA LAS COMPENSACIONES QUE CORRES
PONDAN EN LOS TERMINOS DEL ARTfCULO 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, REALIZANDOSE EN 1982 uN MITIN., UNA
ASAMBLEA GENERAL Y UN PLANTON EN EL ZOCALO, CREANDO PRESION
PARA LAS AUTORIDADES, POR LO QUE ESTAS 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, DESPUES, JAMAS, SE VOLVIG A REPE
TIR POR LO QUE TRES SECCIONALES EN ASAMBLEAS SE PRONUNCIARON
POR LA FLATA COLECTIVA COMO ULTIMA MEDIDA DE PRESION Y LAS
OTRAS CUATRO NO REALIZAN ASAMBLEAS. ANTE ESTO, LA CoMISION
DE HIGIENE Y SEGURIDAD PROPONE LA MAYOR MOVILIZACION DE TO -
DOS LOS TRABAJADORES,

1. PEDIR UN MONTO ARBITRARIO DE TRESCIENTOS MIL MILLONES
DE PESOS A LA EMPRESA, SOLVENTADO AS{ EL COMPROMISO QUE
TIENE ESTA DESDE 1375, ESTE DINERO SERfA PAGADO A TO -
DOS LOS TRABAJADORES CONSIDERANDO FACTORES COMO CATEGO-
RIAS Y ANTIGUEDAD, DONDE 'OBVIAMENTE, LOS TRABAJADORES
MAS EXPUESTOS A TRABAJOS PELIGROSOS E INSALUBRES RECI -
BIRTAN EL MAYOR PORCENTAJE.

2 EXIGIR EL TOTAL' FUNCIONAMIENTO DE LA CoMisION MixTA DE
~ SEGURIDAD E HIGIENE, TAL Y COMO LO ESTABLECE EL REGLA -
MENTO DE ConDICIONES DE TRABAJO: AVOCANDOSE INMEDIATA -
MENTE A LA ELIMINACION Y/O REDUCCION DE ZONAS PELIGRO -

SAS E INSALUBRES, Y DONDE SEA POSIBLE ESTABLECER LA COM
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PENSACIGN (REDUCCION DE JORNADA, ROTACIGN DE PUESTOS.
AUMENTO AL PER{ODO VACACIONAL) POR LABORAR EN ELLAS.

LA DEMANDA SE SEGURIDAD E HIGIENE EN EL TRABAJO FUE SENTIDA
POR LOS TRABAJADORES, AUN CUANDO MUCHOS DE ESTOS LO VEIAN
EN EL SENTIDO DE RECIBIR UN AUMENTO DE SALARIO, -

Nunca LoGRO EL CoMITE EJECUTIVO GENERAL UN CONCENSO AMKLIO,
EN CUANTO A QUE LO FUNDAMENTAL ERA LOGRAR LA PERMANENCIA DE
LA CoMISIGN MIXTA DE SEGURIDAD € HIGIENE. TRATANDO DE DESA -
PARECER LAS ZONAS PELIGROSAS.

EL CUMPLIR CON ESTE COMPROMISO FIRMADO SIGNIFICABA PARA LA
DIRECCION DE LA EMPRESA, UNA FUERTE EROGACIGN Y LA ACEPTA -
CIGN IMPLICITA DE LA PELIGROSIDAD EN AREA DEL SISTEMA Y DE
HECHO, SE ENMARCABA EN UNA CORRELACIGN DE FUERZA ENTRE EL
SINDICATO ¥ LA DIRECCION DEL ORGANISMO.

LA EXIGENCIA DE ESTA DEMANDA FUE LA PRINCIPAL CAUSA DEL CHA-
RRAZO QUE SE D16 AL CoMITé EuecuTIvo GENERAL DE ARIEL Macfas,
Y, TAMBIEN FUE UN PRETEXTO PARA QUE POSICIONES AVENTURERAS
ACUSARAN A ESTE COMITE, DE VENDER LOS INTERESES DE LOS TRABA
JADORES, PONIENDO COMO PRIORITARIO EL PAGO RETROACTIVO A LOS
TRABAJADORES AFECTADOS,
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DespPués DEL CHARRAZO A ESTE LOMITE NO SE HA VUELTO A TOCAR
EL PROBLEMA DE SEGURIDAD E HIGIENE EN EL METRO,

EL VI ConGRESO, REALIZADO EN FEBRERO DE 1983, FUE LA EXPRE -
SION POLITICA MAS AVANZADA YA QUE AHI SE OBSERVG EL DESARRO-
LLO POL{TICO, TANTO DE LOS DELEGADOS DE LOS TRABAJADORES, TAN
TO DE LOS ACTIVISTAS CON LAS POSICIONES POL{TICAS QUE SE MA-
NIFESTABAN AL INTERIOR DEL SINDICATO,

EsTe CONGRESO SE CARACTERIZO POR DEFINIR QUE LA ASAMBLEA GE-
NERAL SE ESTABLEC [ERA COMO MAXIMO ORGANG DE GOBIERNO DEL SIN
DICATO. '

ESTA ASAMBLEA FUE DE UN ALTO NIVEL POL{TICO, DONDE SE PRESEN

TARON DISTINTAS POSICIONES Y DONDE SE OBSERVO EL AVANCE GENE

" RAL DE LOS TRABAJADORES, TANTO POR SU PARTICIPACION COMO POR

"HABER LOGRADO AISLAR A LOS "RADICALES” QUE LLEVABAN CONSIG -
NAS DE DESCONTENTO cON EL CoMiTE EJECUTIVO GENERAL, TRATANDO
DE DESMEMBRAR LA DIRECCION SINDICAL.

OTRO ASPECTO IMPORTANTE FUE QUE EL PLIEGO DE PETICIONES, EL
PLAN DE ACCION Y LA POLITICA DELINEADA POR ESTE CONGRESO.
PERMITIiERON ARRANCARLE A LA EMPRESA, CON LA PARTICIPACIGN DE
LOS TRABAJADORES. UNA REVISION SATISFACTORIA, TANTO EN LO LA
BORAL COMO EN LO ECONGMICO. SOLUCION A MEDIANO PLAZO DEL COM
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PLEJO PROBLEMA DE SEGURIDAD E HIGIENE, MEJOR SERVICIO MEDICO
AL ACEPTAR LA CONSTRUCCION DE CLINICAS PERIFERICAS, VEINTI -
OCHO POR CIENTO DE AUMENTO SALARIAL Y CINCO POR CIENTO EN
PRESTACIONES, LO QUE LO DEFINIO QUE EL SINDICATO SE COLOCARA
A LA VANGUARDIA DE TODOS LOS QUE HABfAN REALIZADO HASTA ESA
FecHa (aBRIL DE 1983), su REVISION,

HABR{A QUE MENCIONAR, QUE PARA ESE ENTONCES EL SINDICATO DEL
METRO, HABIA INICIADO UNA NEUVA ETAPA DE PARTICIPACION APO -
'YANDO MOVIMIENTOS SINDICALES DEMOCRATICOS, ASI COMO INTEGRAN
DOSE A ORGANIZACIONES FRENTISTAS DEMOCRATICAS, COMO AL FREN-
Te NactonaL DE DereNsa AL SALARIO Y CONTRA LA CARESTIA DE LA
Vipa, La COSINA (CoorDINADORA SINDICAL NACIONAL), ES DECIR.
QUE POR PRIMERA VEZ EN LA VIDA DEL SINDICATO DEL METRO, Su
DIRECCIGN REBASABA LOS MARCOS DE LA INSTITUCION, TRATANDO
AS1.DE MANERA PAULATINA, HACER CONCIENCIA ENTRE EL PA{S Y DE
LA NECESIDAD DE ESTAR UNIDOS A OTROS SINDICATOS, PARA FORTA-
LECERSE FRENTE A LA EMPRESA,

LA PRESION DE UN GOLPE EMPRESARIAL HAB{A SIDO SIEMPRE LATEN-
TE, PERO, ANTE EL AVANCE DEL ComiTé EJECUTIVO, AUN CON ERRO-
RES Y FISURAS A LO INTERNO, HABIA HECHO QUE SE RELEGARA ESTA
postthnAD,astlANTE EL CAMBIO DE DIRECTOR GENERAL, AUN CUAN
DO SE OBSERVO QUE EL LiceEnciApo Cosfo VIDAURRI 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 JuLlo DE 1983, ANTIGUOS Y DES
PRESTIGIADOS CHARROS, DE UNA MANERA BURDA, SE PRESENTARON AN
TE LA SECRETARIA DEL TRABAJO Y PREVISION SOCIAL. DESCONOCIEN
Do AL ComITé EJECUTIVO GENERAL VIGENTE. Y, ESTA DEPENDENCIA,
DE MANERA “AGIL" LE DA SU RECONOCIMIENTO EN MENOS DE TREINTA
MINUTOS ,

LA DireccIoN DEL ORGANISMO, TAMBIEN RECONOCE A LOS NUEVOS DI
RIGENTES Y DESPUES DE CUATRO DIAS,DESPIDE A LOS INTEGRANTES
DEL ComiTE EJECUTIVO GENERAL., POR NO HABERSE PRESENTADO A
TRABAJAR EN SUS DISTINTAS AREAS DE TRABAJO,

TODO EL MECANISMO DE DESCONOCIMIENTO ES SUMAMENTE ILEGAL Y
.SE OBSERVG UNA DIRECCION DEFINITIVA PARA DESCONOCER AL CoMi-
T¢ EJecuTIVO GENERAL. AQuf CABE ACLARAR, QUE LA FEDERACION
DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERvVICIO DEL ESTADO JuGd UN
IMPORTANTE PAPEL Y QUE FUE AHf. DONDE SE ORGAN1Z6 AL GRUPO
QUE LLEVO A CABO EL DESCONOCIMIENTO. ESPINO AREVALO ES QUIEN
ACTUALMENTE DIRIGE EL SINDICATO.

EL cHARRAZO EN EL METRO FUE PRODUCTO DE UNA POL{TICA TRAZADA
POR EL ESTADO CON EL CLARO OBJETIVO DE CONTROLAR LOS SINDI -
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CATOS MAS COMBATIVOS: YA LG HAB!A HECHO CON LA UNIVERSIDAD
NactonAL Autonoma DE México, Pascuar, SUTIN, ETCETERA. v asi,
IMPONER LA AUSTERIDAD A LOS TRABAJADORES, AUSTERIDAD TAN NE-
CESARIA, SEGUN SU PROYECTO ECONGMICO PARA SALIR DE LA CRISIS
EXISTENTE,

LA RESPUESTA EMPRENDIDA POR LOS TRABAJADORES FUE UNA DEMANDA
EMINENTEMENTE POLITICA, Y DE AHf) SU RELEVANCIA E IMPORTANCIA
EN EL MOVIMIENTO SINDICAL DEMOCRATICO,

SE DESPIDIERON A TREINTA TRABAJADORES, TANTO DEL ComITE Eue-
CUTIVO GENERAL COMO TRABAJADORES SOBRESALIENTES EN SU PARTI-
CIPACION SINDICAL, LOS TRABAJADORES REALIZARON, POR EL RE -
CONOCIMIENTO DEL CoMITE EJECUTIVO GENERAL. DEPUESTO LA MOVI-
LIZACION MAS RELEVANTE DEL SINDICATO: EFECTUAR DOS FALTAS CO
LECTIVAS, EL TRES Y EL VEINTINUEVE DE AG0STO DE 1933, LOGRAM
DO EN LA PRIMERA. UNA PARTICIPACION DEL SETENTA POR CIENTO
DE LOS TRABAJADORES, Y EL VEINTICINCO POR CIENTQ, EN LA SE -
_GUNDA,

St BIEN, EL NIVEL POLITICO DE LOS TRABAJADORES HABIA AVANZA-
DO SIGNIFICATIVAMENTE, LA PRIMERA FALTA COLECTIVA FUE REALI-
* ZADA POR LA MAYOR{A DE ESTOS, ANTE LA EMOTIVIDAD QUE DESPER-
TO LA BURDA MANIOBRA DE LA EMPRESA PARA IMPONER A SUS INCON-
DICTONALES: LA SEGUNDA FALTA, AL CONTRARIO, SE REALIZO DE MA
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NERA CONSCIENTE, Y CON UN ALTO RIESGO, POR LAS REPRESALIAS
QUE YA SE HABIAN DESPLEGADO POR LA DIRECCION, ENTRE LOS TRA-
BAJADORES DE BASE.

AUN, CON LAS FALTAS COLECTIVAS, MITINES Y ASAMBLEAS REALIZA-~
DAS, NO SE LOGRO DARLE AL MOVIMIENTO LA FUERZA NECESARIA, CA
PAZ DE PRESIONAR A LAS AUTORIDADES Y ORILLARLAS A UNA SOLU -
CION AL CONFLICTO, PERDIENDOSE, AS, LA FUERZA Y DURABILIDAD,

MIENTRAS TANTO, DADO QUE EL DESCONOCIMIENTO NO TENIA NINGUN
SUSTENTO LEGAL, LAS AUTORIDADES DIERON LARGAS A LA DEMANDA
QUE ANTEPUSIERON LOS ABOGADOS DEL ComiTé EJecUTIVO GENERAL,
APLAZANDO LA SENTENCIA A MAS DE UN ARO, EN LA QUE TUVIERON
QUE ACEPTAR QUE EL DESCONOCIMIENTO FUE ILEGAL Y QUE NO PROCE.
DA QUE TOMARA POSESION OTRO CoMITE EJECUTIVO GENERAL: PARA
ENTONCES, Y SABIENDO ESTO, YA SE HABIAN REALIZADO ELECCIONES
"PARA TOMAR EL CoMITE EJECUTIVO GENERAL DE MANERA LEGAL.

LA LEG ALIDAD., NUEVAMENTE, COMO EN TODOS LOS MOVIMIENTOS DE-
MOCRATICOS, HABIA SIDO UTILIZADA POR LAS AUTORIDADES,DE MANE
RA CONTUNDENTE, ’

Los DESPEDIDOS POL{TICOS TOMARON LA DIRECCION DEL MOVIMIENTO,
PRESENTANDOSE, ENTONCES. DIFERENCIAS MAS RADICALES ENTRE
ELLOS: DE HECHO, SE DECIA QUE EXISTIAN ENTRE LOS DESPEDIDOS
TRES GRUPOS: LOS DEMOCRATICOS, LOS RADICALES Y LOS INDEPEN =
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DIENTES: LAS POSICIONES SE HICIERON CADA VEZ MAS DISPARES, Y
ESTO AYUDO QUE EL MOVIMIENTO SE DILUYERA MAS RAPIDAMENTE,

LA DEMANDA SE TRANSFORMG EN UN MOVIMIENTO DE TREINTA DESPEDL
DOS QUE EXIGIAN SU REINSTALACION, Y, DADO QUE YA NO ES UNA
DEMANDA DE LOS TRABAJADORES., EL COMBATIVO APOYO INICIAL EN
SU DEFENSA RECAYO EN UN APOYO MORAL Y ECONGMICO CONFIGURANDO
UNA SITUACION DE REFLUJO QUE LLEVA A FORTALECER,DE HECHO., A
LOS CHARROS EN TURNO,

LA POLITICA SEGUIDA POR LOS L{DERES ACTUALES HA SIDO LA DE
DESPRESTIGIAR AL ComiTé EJECUTIVO GENERAL DEMOCRATICO Y MAN
TENER UNA POLITICA DE RECONCILIACION CON LAS AUTORIDADES,
ACUSANDO DE RADICALES A LOS ANTERIORES REPRESENTANTES.

LoS TRABAJADORES DEL METRO HAN AVANZADO EN SU CONCIENCIA PO~
LITICA: MANIFIESTAN SU DESCONTENTO CON SABOTEAR LAS ELECCIO-
NES., NO PARTICIPAR EN LA ORGANIZACION FORMAL DEL SINDICATO Y
CUESTIONAR,DE MANERA REITERATIVA,SU LEGALIDAD COMO REPRESEN-
TANTES SINDICALES.

EN GENERAL., EL MOVIMIENTO DEMOCRATICO, NO SE MANIFIESTA. YA
QUE NO EXISTE FORMALMENTE UNA CORRIENTE DEMOCRATICA ESTRUCTY
RADA ABIERTA, AUN CUANDO, EXISTEN PERSONAS QUE AGLUTINAN A
LDS TRABAJADORES MAS AVANZADOS Y HAN REALIZADO MOVIMIENTOS A
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LO INTERNO DE SUS AREAS, PARA HACER CUMPLIR EN LO POSIBLE
EL RecLAMENTO DE CoNDICIONES GENERALES DE TRABAJO Y L0S RE -
GLAMENTOS INTERNOS,

Asf, EL ESTADO, NUEVAMENTE, INTERVIENE EN UN PROCESO DEMOCRA
TICO SINDICAL, DEL METRO Y UTILIZA, A LOS MISMOS LIDERES OFL
CIALES DE HACE QUINCE ANOS, PARA DESCONOCER ALOS REPRESENTAN:
TES DEMOCRATICOS. EL CONTROL QUE PUEDE OFRECER ESTE GRUPO
ES SOLAMENTE FORMAL. YA QUE LA EXPERIENCIA DEMOCRATICA DE

- LOS TRABAJADORES SIRVE PARA CONSOLIDAR SU CONCIENCIA DE CLA-
SE Y PREPARARSE PARA SU PROXIMA PARTICIPACION,

EL ESTADO, POR LO TANTO, HA FRACAZAGO 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 OFICTAL ACTUAL NO RESUELVE EL PROBLEMA DE LA PARTI-
CIPACION DEMOCRATICA DE LA BASE, SINO QUE SOLO LA ATRAZA,

POR OTRA APRTE HABRIA QUE ENUNCIAR QUE EL MOVIMIENTO DEMOCRA
TICO TAMPOCO HA SIDO CAPAZ DE FORTALECER LA PARTICIPACION DE
LA BASE, YA QUE HA REALIZADO UN TRABAJO POLITICO PATERNALIS-
TA Y DE LIDERAZGO, NO CONSOLIDANDO UNA ESTRUCTURA SINDICAL
DEMOCRATICA QUE ASUMA EL PAPEL DE DIRECCION DEL SINDICATO,
INDEPENDIENTEMENTE DE LAS DIVERSAS LINEAS POLITICAS QUE SE
MANTFIESTEN,
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UNA EXPERIENCIA IMPORTANTE PARA LA VIDA DEL SINDIcATO DEL Mg
TRO, ES QUE EL MOVIMIENTO DEMOCRATICO, ENTIENDO AHORA, QUE
LO MAS 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. TAMBIEN, AHORA SE RECONOCE LA NECESIDAD DE AVAN-
ZAR HACIA LA SOLIDARIDAD Y ORGANIZACIGN CON OTROS SINDICATOS
DEMOCRATICOS.,
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CONCLUSIONES
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CONCLUSIONES

A NIVEL INTERNACIONAL, EXISTE UNA RELACION DE TRANSFERENCIA
DE VALOR, DE LOS PAfSES PERIFERICOS A LOS CENTRALES: ESTA
TRANSFERENCIA SE REALIZA VIA MERCADO INTERNACIONAL. FINANCIA
MIENTOS E INVERSIONES DIRECTAS DE CAPITAL. OCACIONANDO, UNA
DIFERENCIACION MUNDIAL ENTRE PA[SES PERIFERICOS, DOMINADOS
POLITICA E IDOLOGICAMENTE POR LOS CENTROS DE ECONOMIAS DESA-
RROLLADAS , |

ESTA RELACION. QUE SE ESTABLECE A PARTIR DE LA DIVISION IN -
TERNACIONAL DEL TRABAJO., SE REPRODUCE A LO INTERNO DE LAS
ECONOMIAS PERIFERICAS, CREANDOSE CENTROS URBANOS, INDUSTRIA-
LES PRINCIPALMENTE, QUE SON CONCENTRADORES DE CAPITAL, POBLA
CION, SERVICIOS, PODER POLITICO Y CULTURAL. -

ESTAS SON ZONAS GEOGRAFICAS, DONDE TOMAN AUGE LOS SECTORES
INDUSTRIALES Y DE SERVICIOS, QUE SE CONFORMAN COMO RECEPTO -
'RES DEL VALOR PRODUCIDO EN LAS AREAS RURALES, CREANDOSE As!
UNA PROFUNDA DESIGUALDAD ECONOMICA Y SOCIAL ENTRE LA VIDA UR
BANA Y RURAL, . ‘

EL INTERCAMBIO DESIGUAL, LA APROPIACION 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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CION, DEL “NUEVO TIPO' DE DESARROLLO EOCNOMICO QUE RIGE AL
CAPITALISMO ACTUAL,

‘’ESTE PROCESO NO PUEDE ESTULIARS! FARTIENDO UNICAMENTE DE LA
SITUACION DE CADA PA!S TOMANDOLA EN FORMA AISLADA, SINO QUE
DEBE VERSE COMO PARTE DE UNA DINAMICA QUE SE REPRODUCE EN SU
CONJUNTO DE PASES, INSERTOS EN UNA ESTRUCTURA ECONGMICA Y PQ
LITICA MUNDIAL, QUE TIENDE A SOMETERLAS A LA DOMINACION IM -
PERTALISTA", (22),

DEsPués DE LA SEGUNDA GUERRA MURDIAL, CON EL NUEVO REPARTO
DE LOS MERCADOS INTERNACIONALES, LA Econom{a MUNDIAL ENTRA
EN UN NUEVO PROCESO DE ACUMULACION DE CAPITAL, CARACTERIZADO
" BASICAMENTE POR EL FORTALECIMIENTO DE LOS GRANDES MONOPOLIOS:

EL AVANCE INDUSTRIAL EN LOS PAISES DE ECONOM{AS "DEPENDIEN -
TES” Y POR LA CONFORMACION, CON NUEVAS CARACTER{STICAS., DE
.L0S ESTADOS (APITALISTAS,

México, BAJO ESTE CONTEXTO MUNDIAL. INICIA EN LA DECADA DE
LOS CUARENTAS, UN PROCESO DE INDUSTRIALIZACION, BASADO EN LA
SUSTITUCION DE LAS IMPORTACIONES., LA ECONOMIA MEXICANA AN -
TERIOR, A ESTA ETAPA, SE CARACTERIZABA POR SER UNA ECONOMIA
AGRICOLA Y MINERA, SIENDO ESTOS, LOS SECTORES DINAMICOS EX -
PORTADORES, QUE GENERABAN LAS DIVISAS NECESARIAS PARA EL FI-
NANC IAMIENTO DEL SECTOR INDUSTRIAL. EL MERCADO EXTERNO ERA,
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POR LO TANTO, EL MEDIO FUNDAMENTAL DE DESARROLLO.

ANTE EL AJUSTE DE LA ECONOMIA MUNDIAL Y POR NECESIDADES DE
LOS PAISES CENTRALES. QUE DEBIERON CONCENTRAR SUS ESFUERZOS
ECONOMICOS EN LA PRODUCCION BELICA, FUE POSIBLE EN México,
ESTABLECER EL MODELO ECONOMICO DE SUSTITUCIGN DE. IMPORTACIO-
NES DE BIENES INDUSTRIALES. INICIANDOSE EL DESARROLLO ECO -
NGMICO., SUSTENTADO EN LA TRANSFERENCIA DE VALOR, DEL SCCTOR
AGROPECUARIO HACIA EL INDUSTRIAL, EXPANDIENDOSE EL MERCADO
INTERNO Y CONTRALLENDOSE LAS IMPORTACIONES DE MATERIAS PRI -
MAS Y ALIMENTOS. PARA LOGRAR ESTE AVANCE INDUSTRIAL SE PRE-
SENTARON DOS CIRCUNSTANCIAS IMPORTANTES: LA RELACION ESTRE -
CHA ENTRE EL CAPITAL NACIONAL Y EL EXTRANJERO Y LA PARTICI -
PACION DIRECTA EN LA EcONomfa POR PARTE DEL Estapo,

Asf, EL SECTOR INDUSTRIAL SE EXPAND{O RAPIDAMENTE, SUSTITU -
YENDOSE LOS BIENES PRODUCIDOS EN LOS SECTORES MANUFACTUREROS.,
ENERGETICOS, BIENES DURADEROS Y NO DURADEROS,

'ESTO, REQUIRIO DE UNA IMPORTANTE Y MODERNA INFRAESTRUCTURA.
QUE NO EXISTIA EN EL PAfS, Y QUE DEBIG SER PROPORCIONADA

POR PARTE DEL ESTADO,

EsTE DESARROLLO INDUSTRIAL GENERG UNA DIFERENCIACION ECONGML
CA_Y SOCIAL ENTRE EL SECTOR INDUSTRIAL Y EL AGROPECUARIO. MA
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NIFESTANDOSE ESTO EN LA CONFORMACION DE GRANDES URBES INDUS-
TRAIELS, COMERCIALES Y DE SERVICIOS EN DETRIMENTO DE LAS Z0-
NAS AGRICOLAS, Asf, TAMBIEN COMO UNA TERRIBLE CONCENTRACION
DEL INGRESO ENTRE LAS NUEVAS FRACCIONES DE LAS CLASES SOCIA-
LES LO QUE IMPIDIO LA EXPANSION DEL MERCADO INTERNO,

EL MODELO DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES. SE AGOTS A FINA -
LES DE LOS ANOS SESENTAS., ESTE SE DEBIG A QUE LLEGG UN MO -
MENTO EN QUE SE HABIAN SUSTITU{DO TODOS LOS SECTORES INDUS -
TRIALES MAS DINAMICOS. NO LOGRANDO, POR EL MONTO DE CAPITAL

TAN RELEVANTE QUE SE REQUER{A, QUE EL CAPITAL NACIONAL INTER
'VINIERA EN AREAS ECONGMICAS, COMO SON LOS BIENES DE CAPITAL,
QUE DE HECHO SUSTENTAN LA ESTRUCTURA DE UNA ECONOMIA, 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 GENERG UNA CONTRACCION
DE LA DEMANDA, QUE AFECTA A LAS RAMAS DE BIENES SUPERFLUOS Y
DE LUJO QUE SE HABIAN CONFORMADO COMO PUNTAS DE LA ECONOMIA.

LA AGRICULTURA, DESPUES DE LOS AROS CUARENTAS, SUFRIO TAM -
BIEN, EL PROCESO DE INDUSTRIALIZACION, YA QUE SE PRESENTA UN
CAMBIO EN EL PATRON DE CULTIVOS, RESPONDIENDO ASf A LAS NUE-
VAS NECESIDADES DE LA CRECIENTE INDUSTRIA, LA PRODUCCION
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AGROPECUARIA SE CANALIZ HACIA LA DEMANDA INTERNA, TANTO DE
MATERIAS PRIMAS, COMO DE ALIMENTOS PARA LA CRECIENTE POBLA -
CION URBANA, POR VfA PRECIOS, IMPUESTOS Y 'PROGRAMAS DE DE-
SARROLLO", SE REALIZO UNA TRANSFERENCIA DE VALOR, DEL SECTOR
AGRICOLA, EL INDUSTRIAL. DESCAPITALIZANDOSE AS{, EL SECTOR
PRIMARIO, LO QUE ACELERO UN PROCESO DE EMPOBRECIMIENTO DE
LOS CAMPESINOS, OCACIONANDO UNA EMIGRACION HACIA LAS CIUDA -
DES, EN DONDE EXISTIA UNA DEMANDA DE MANO DE OBRA BARATA,

" PARA LOS SECTORES EN AUGE,

ANTE LA DIVERSIFICACION DE LA DEMANDA DE MATERIAS PRIMAS Y
EL ESTANCAMIENTO DE LOS PRECIOS DE GARAWTIA, POR PARTE DEL
ESTADO, DE LOS ALIMENTOS -BASICOS, SE PRESENTA UN CAMBIO EN
LA COMPOSICION DFI. PATRON DE CULTIVOS, SIENDO INCOSTEABLE,
PARA EL SECTOR COMPESINO, CONTINUAR CON ESTA PRODUCCION, PRE
SENTANDOSE UN ESTANCAMIENTO DE ALIMENTOS BASICOS. POR OTRA
PARTE, EL SECTOR CAPITALISTA SE EXTIENDE EN LOS CULTIVOS DE
MATERIAS PRIMAS, QUE REQUIEREN., PARA LA OBTENCIGN DE UN BUEN
RENDIMIENTO, UNA FUERTE INVERSION DE CAPITAL, SIENDO IMPOR -
TANTE LA CONCENTRACION DE LA TIERRA, QUE IMPLICA EL DESALOJO
DE CAMPESINOS, INCREMENTANDOSE LA MIGRACION CAMPO-CIUDAD .

Ast, EL SECTOR INDUSTRIAL, LOGRO SER EL SECTOR BASICO DE LA
ECONOM{A DEL PA{S, DEFINIENDO EL DESARROLLO DE LOS OTROS SEC
TORES. POR LO QUE LA CRISIS ECONOMICA, QUE SE PRESENTO A FL



208

NALES DE LOS AROS SESENTAS, Y QUE HOY TODAV{A PADECEMOS, TIE
NE EXPLICACION EN LA DEFORMADA ESTRUCTURA INDUSTRIAL DEL

. PAIS. QUE DE HECHO ES UNA CARACTERISTICA DE LAS ECONOMIAS DE
LOS PAISES PERIFERICOS,

ESTE DESARROLLO INDUSTRIAL FUE CONFORMANDO UN NUEVO ESTADO
MEXICANO, YA QUE LAS NECESIDADES DEL PROCESO ECONGMICO, EXI-
6IA UNA MAYOR PARTICIPACION DE ESTE, YA NO S6LO EN LA ESFERA
DE LA SUPERESTRUCTURA DE LA SOCIEDAD, SINO EN EL PROPIO SEC-
TOR PRODUCTIVO, Asf, CON EL AUGE DEL PROCESO MONOPGLICO IN-
TERNACIONAL, SE CONSOLIDA EN MEXICO UNA ESTRECHA RELACION
ENTRE EL CAPITAL NACIONAL, EXTRANJERO Y ESTATAL CONFORMANDO-
SE LA FASE ECONOMICA ACTUAL DE MEXICO QUE ES EL CAPITALISMO
_ MONOPOLISTA DE EsTADO,

DESDE ENTONCES, EL ESTADO MNEXICANO PARTICIPA MAS EXTENSA Y
'PROFUNDAMENTE EN EL PROCESO SOCIOECONSMICO, INSTITUYENDO TO-
DO UN SECTOR ECONGMICO DE BIENES Y SERVICIOS, QUE UTILIZA,
TRATANDO DE ORIENTAR A LA ECONOM{A CAPITALISTA MEXICANA.

Ast MISMO, HA ESTABLECIDO, MECANISMOS DE REGULACION DE PRE -
C10S, FISCALES, MONETARIOS Y DEL MERCADO DE TRABAJO, CON EL
FIN DE CONTENER SALARIOS Y AUMENTAR LA EXPLOTACION DE LOS
TRABAJADORES, EN FIN, VIGORIZA EL MECANISMO UNICO QUE FUNDE
AL CAPITAL MONOPOLISTA CON EL ESTADO,
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EL Nuevo PAPEL DEL ESTADO MEXICANO ES UNA ADOPTACION DEL CA-
PITALISMO A LAS NUEVAS CONDICIONES ACTUALES DEL SISTEMA Y DE
LA LUCHA DE CLASES, LLEVANDO IMPLfCITO LA CONTRADICCION EN -
TRE LA CLASE OPRFRA Y LA GRAN BURGUESIA.

CoMo REFLEJO DEL DESARROLLO ECONGMICO CAPITALISTA DEL PAIS,
SE OBSERVA QUE EXISTE UN AVANCE ECONGMICO DESIGUAL REGIONAL
AL INTERIOR DEL PAIS.,

EXISTEN REGIONES QUE POR SU LOCALIZACION GEOGRAFICA O POSE -
SION DE MEJORES RECURSOS NATURALES HAN LOGRADO TENER UN MA -
YOR AVANCE ECONGMICO, CONCENTRANDO INFRAESTRUCTURA PARA LA
MEJOR EXPLOTACION DE LOS RECURSOS,

EN GENERAL LA PARTE CENTRAL DEL PAIS, CONSTITUIDA POR SEIS
_ESTADOS, ES QUIEN POSEE UNA MAYOR PLANTA INDUSTRIAL, UNA ME-
JOR RED DE CAMINOS Y DE SERVICIOS,

PERO DE MANERA MAS PARTICULAR, SE OBSERVA QUE LA CONCENTRA -
CIGN DEL CAPITAL HA DETERMINADO LA CONFORMACION DE TRES GRAN
DES URBES EN EL PAIS QUE SON DIsTRITO FEDERAL., MONTERREY Y
GUADALAJARA} ESTAS CIUDADES CONCENTRAN CAPITAL, POBLACION.
SERVICI0S, COMERCIO, CULTURA Y PODER POLITICO, LEVANTANDOSE
ASI COMO LOS CENTROS RECTORES DE LA ECONOM{A Y LA POLITICA
PARA TODA LA NACION,
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ESTAS CIUDADES, OBSERVARON DESDE LOS ANOS CUARENTAS, UN CRE=-
CIMIENTO ACELERADO EN SU NUMERO DE POBLACION, CONFORMANDOSE
COMO LOS MERCADOS MAS IMPORTANTES DEL PAS, LO QUE FORTALE -
CI6 SU POSICIGN CONCENTRADORA DE RECURSOS Y SERVICIOS. DE
HECHO, LA EXPANSIOGN DE ESTOS CENTROS URBANOS,HA OCACIONADO
QUE SE INVIERTAN EN ELLOS, RECURSOS.DE OTROS LUGARES DEL
PAIS, QUE LOS NECESITAN, GENERANDOSE UNA DESIGUALDAD CRECIEN
TE ENTRE REGIONES.

EL AUMENTO DE LA POBLACION EN LAS CIUDADES PRESENTS EL FENG-
' MENO DE. CINTURONES DE MISERIA O LAS LLAMADAS ZONAS PERIFERICAS.

EstAs ZONAS SON LUGARES ALEDANAS A AL CIUDAD CENTRAL, POBLA-
DAS POR MIGRANTES RURALES, O POBLACION CITADINA QUE HA VENI-
DO SIENDO DESPLAZADA.

'EN GENERAL, LAS ZONAS PERIFERICAS ESTAN OCUPADAS, POR: OBRE-
ROS, SUBEMPLEADOS Y DESEMPLEADOS, QUE GENERALMENTE, PUEBLAN

ESTOS LUGARES: EN ACCIONES VIOLENTAS, CREANDOSE BARRIOS Y CQ
LONIAS POPULARES, CARENTES DE SERVICIOS, ALGUNAS PARTES HAN
SIDO POBLADAS POR ESTRATOS DE LA POBLACION DE INGRESOS ALTOS.
CONFORMANDO ZONAS RESIDENCIALES., CON TODOS LOS SERVICIOS QUE
REQUIEREN SU POSICION ECONOMICA: TAMBIEN, SE HAN ESTABLECIDO
INDUSTRIAS. POR LA .'PROXIMIDAD DEL MERCADO, LA FACILIDAD DE

ACCESO DE LAS MATERIAS PRIMAS Y LOS SERVICIOS INHERENTES QUE
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REQUIERE LA PRODUCCIGN, COMO ES EL AGUA, LA ELECTRICIDAD.,
DRENAJE Y VIAS DE COMUNICACION,

LAs ZoNAS METROPOLITANAS, PAULATINAMENTE, SE VAN CONVIRTIEN-
DO EN PARTE DE LA CIUDAD CENTRAL, CONFORMANDOSE COMO UNA UNL
DAD REGIONAL, DONDE SE ENTRELAZAN DIARIAMENTE LAS ACTIVIDA -
DES ECONOMICAS, SOCIALES, CULTURALES Y DE SERVICIOS DE LA PQ
BLACION, Ast LA DOTACION DE SERVICIOS URBAN{STICOS DE ESTA
ZONA NO DEBE ENTENDERSE COMO PROBLEMA DE DISTINTAS CNTIDADES
FEDERATIVAS, SINO DE LA PLANIFICACION GENERAL DE UNA REGIGN
SOCIOECONGMICA QUE SE HA IDO FORMANDO, COMO RESPUESTA DE LA
CONCENTRACION DEL CAPITAL. |

CoMo TENDENCIA GENERAL. SE OBSERVA QUE LA ZONA METROPOLITANA
DE LAS CIUDADES SE VA CONSTITUYENDO, DfA CON DfA, COMO LA ZQ
NA ECONOMICA, MAS IMPORfANTE QUE LA CIUDAD CENTRAL: ESTO DE-
BIDO A QUE LA POBLACION AUMENTA Y SE CONCENTRA EN ESTA RE -
GION, MIENTRAS QUE, LA CIUDAD CENTRAL LA VA PERDIENDO: YA
QUE SU ESPACIO ES OCUPADC PARA ACTIVIDADES DE COMERCIO Y SER
VICIOS, BASICAMENTE.

PoR SU NIVEL DE CONCENTRACION DE POBLACION, PODER ECONGMICO,
CULTURAL ¥ POLITICO, LA CIUDAD DE MEXICO ES LA QUE SOBRESALE
A NIVEL NACIONAL DE TODAS LAS DEMAS CIUDADES. YA QUE TIENE

LA MAYOR PLANTA INDUSTRIAL COMERCIAL. FINANCIERA Y.DE SERVI-



212

ctos, Su ZonA METROPOLITANA ESTA CONSTITUIDA POR ONCE MunI-
cIp10S DEL ESTADO DE MEXICO, EN LAS CUALES ESTA LOCALIZADA
LA PLANTA INDUSTRIAL MAS FUERTE DEL PA[S Y EL MAYOR NUMERO
.DE POBLACION URBANA, LO QUE LA DEFINE COMO EL MERCADO MAS IN
PORTANTE,

EL DisTRITO FEDERAL TIENE MODERNOS SERVICIOS URBANOS, AUN
CUANDO ESTOS NO ESTAN DISTRIBUIDOS 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 PLANEACION PARA SU EX-
PANSION OCACIONANDO UN CRECIMIENTO URBANO SIN LA MENOR PLA -
NEACIGN. PARA LA DOTACION DE SERVICIO, LO QUE HA OCACIONADO
UN DESCONTENTO ENTRE LA POBLACION MARGINADA. CREANDOSE TODO
UN MOVIMIENTO POPULAR POR LA DEMANDA DE SERVICIOS Y REGULARL
‘ZACION DE LA TENENCIA DE LA TIERRA, CONFORMANDOSE ORGANIZA -
. CIONES POPULARES DEMOCRATICAS QUE HAN TOMADO AUGE Y CONSOLI-
DADO OTROS MOVIMIENTOS POL{TICOS.

EL TRANSPORTE, EN PARTICULAR, ES UN SERVICIO BASICO PARA LA
POBLACIGN DE LA CIUDAD: DE HECHO, ES UN FACTOR DETERMINANTE
EN LA DEFINICION Y EXPANSION DE UN NUEVO NUCLEO HABITACIONAL,
POR LO QUE CONJUNTAMENTE, A LAS DEMANDAS DE REGULARIZACION
DE LA TENENCIA DE LA TIERRA, AGUA, LUZ, DRENAJE, PAVIMENTA -
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CION,. ETC., LA DEMANDA DE TRANSPORTE BARATO Y SEGURO, HA SI-
DO DE LAS MAS CONSTANTES ENTRE LAS CAPAS POPULARES,

HASTA AHORA, EL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DEL DisTrITO FE-
DERAL, AUTOBUSES, TROLEBUSES, METRO Y TAXIS COLECTIVOS, SOLO
CONECTAN CON LOS PUNTOS LIMITROFES DE LOS MUNICIPIOS PERIFE-
RICOS, SIENDO QUE EL TRANSPORTE ESTATAL DEL EsTADO De México
ESTA EN MANOS DE PARTICULARES: ESTE, ES MUCHO MAS 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 C1ubab DE México,

EL TRANSPORTE, Y EN GENERAL, LAS COMUNICACIONES HAN MANIFES-"
TADO UN IMPORTANTE DESARROLLO TECNOLOGICO EN EL SISTEMA ECO-
NGMICO CAPITALISTA, DEBIDO A LA NECESIDAD DE ESTE, DE SUPE -
RAR LOS OBSTACULOS DEL TIEMPO Y LA DISTANCIA PARA LA REALI -
ZACIGN DE LOS VALORES.

LA PRODUCCION INDUSTRIAL GENERALMENTE CONCENTRADA EN LAS CIY
DADES REQUIERE DE TRANSPORTE PARA REUNIR LOS DIVERSOS ELEMEN
TOS DE LA PRODUCCION (MATERIAS PRIMAS, MAQUINARIA Y MANO DE
0BRA) ASi COMO LOGRAR LA REALIZACION DE £STA EN LOS DIVERSOS
MERCADOS: ESTO DEFINE LA CREACIGN DE SOFISTICADOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE. ’
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LA RAMA DEL TRANSPORTE , As{, SE VA CONSTITUYENDO COMO UNA
MAS DE LA ECONOMIA, DONDE LOS CAPITALISTAS INVIERTEN Y OBTIE
NEN UNA TASA DE GANANCIA DEFINIDA SOCIALMENTE. Lo CARACTE -
RISTICO DE ESTA ACTIVIDAD ECONGMICA ES QUE SE PRESENTA A PRL
MERA VISTA COMO UNA EXTENSION DEL PROCESO DE CIRCULACION DE
LAS MERCANCIAS, CUANDO ES UN PROCESO DE PRODUCCIGON INDEPEN -
DIENTE, DONDE SE VALORIZA CAPITAL CONSTANTE Y CAPITAL VARIA-
BLE, Y DONDE NO SE PRESENTA LA MERCANCIA MATERIALIZADA S1INO
QUE SE CONSUME EN EL MISMO MOMENTO DE SER PRODUCIDA.

Ast, EL' TRANSPORTE,SIEMPRE ANADE NUEVO VALOR A LAS MERCAN =
CIAS TRANSPORTADAS, POR TRANSFERENCIA DE VALOR DE LOS MEDIOS
DE PRODUCCION O MEDIANTE LA ADICIGN DEL VALOR QUE EL TRABAJO
DE TRANSPORTAR DEFINE,

EL TRANSPORTE. POR LO TANTO, ES UN PROCESC PRODUCTIVO, YA

SEA EN SU MODALIDAD DE TRANSPORTE DE MATERIAS PRIMAS, DE MA-
NO DE OBRA O DE BIENES FINALES PARA SU REALIZACION EN EL MER
CADO, POR LO QUE LOS TRABAJADORES, QUE EFECTUAN ESTA ACTIVI-

DAD, SON PRODUCTIVOS.,

CONSIDERANDO EL TRANSPORTE URBANO DE PERSONAS, ESTE TIENE
COMO OBJETIVO, MOVILIZAR A. LA FUERZA DE TRABAJO DE LAS ZONAS
HABITACIONALES A LAS INDUSTRIALES Y VICEVERSA, FUNCIGN NECE-
SARTA, PARA QUE LA PRODUCCIGN SEA REALIZADA NORMALMENTE. Y
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DADO QUE LA MANO DE OBRA, EN ESTE SISTEMA ECONGMICO, ES UNA
MERCANC{A, LA ACTIVIDAD DEL TRANSPORTE URBANO ES PRODUCTIVA.
POR LO QUE LA RELACION QUE SE ESTABLECE ENTRE LOS TRABAJADO-
RES DE ESTA RAMA Y LOS DUENOS DE LAS EMPRESAS, ES DE LA EX -
TRACCION DE PLUSVAL{A, INDEPENDIENTEMENTE, QUE EL PROPIETA -
RIO SEA EL EsTADO,

AHORA BIEN, POR EL MISMO DESARROLLO TECNOLGGICO QUE HAN MOS-
TRADO LOS TRANSPORTES, LA INVERSION PARA SU CONSTRUCCION Y
PUESTA EN SERVICIO ES CADA VEZ MAS CONSIDERABLE, POR LO QUE
EL ESTADO CAPITALISTA HA TENIDO QUE PARTICIPAR, INVIRTIENDO
EN ESTA ESFERA ECONGMICA, CANALIZANDO UNA PARTE DEL PLUSTRA-
BAJO SOCIAL EN INVERSIONES PARA SISTEMAS MODERNOS DE TRANS -
PORTACION.

SE DEBE COMPRENDER. QUE LAS INVERSIONES ESTATALES EN ESTE
SECTOR TIENE COMO OBJETIVO, LA DISMINUCIGON DE LOS COSTOS DE
PRODUCCION, YA QUE AL DESCENDER. O MANTENER EL PRECIO DEL
TRANSPORTE, SE AFECTA DE MANERA NEGATIVA LOS COSTOS DE PRO -
DUCCIGN Y LOS DE COMERCIALIZACIGN, LOGRANDO UN ALZA DE LA
TASA DE GANANCIA., EN PARTICULAR, EL GASTO QUE REALIZAN LOS
TRABAJADORES EN" SU TRANSPORTACION ES UN GASTO INDISPENSABLE,
QUE REPERCUTE DIRECTAMENTE EN LA REPRODUCCION DE LAS CONDI -
CIONES DE VIDA DE ESTOS, POR LO QUE EL PRECIO DEL TRANSPORTE
DEBE CONSIDERARSE {NTIMAMENTE LIGADO AL MONTO DE LOS SALA -
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RI0S, TANTO COMO EL DE LOS ALIMENTOS BASICOS.

EL TRANSPORTE URBANO, EN PARTICULAR, HA MOSTRADO UN AVANCE
IMPORTANTE A PARTIR DEL DESENVOLVIMIENTO DE LAS GRANDES UR -
* BES CONCENTRADORAS DE CAPITAL Y POBLACION. LA ESTRUCTURA
. MUNDIAL DE ESTE TRANSPORTE ESTA INTEGRADA POR SISTEMAS DE
_TRANSPORTE COLECTIVO Y VEH{CULOS PARTICULARES. MARCANDOSE
COMO UNA TENDENCIA QUE EL SECTOR ESTATAL CONTROLE LOS MED;OS
*DE TRANSPORTE COLECTIVO, HACIENDOLOS MAS ACCESIBLES Y CON
ESTO, TRATANDO DE DISMINUIR EL USO DEL AUTOMOVIL PARTICULAR,
'CON EL FIN FUNDAMENTAL DE ECONOMIZAR ENERGETICOS, NECESARIOS
PARA FINES INDUSTRIALES,

PERO DADO QUE LA BASE QUE SUSTENTA AL SISTEMA CAPITALISTA ES
LA APROPIACION PARTICULAR DE LA PRODUCCION SOCIAL, LA UTILI-
ZACION DE LOS TRANSPORTES NO PUEDE RESPONDER A OTRA REALIDAD,
- EXISTIENDO UNA CONSTANTE CONTRADICCION EN EL USO DE LA RETI-
CULA VIAL DE LAS CIUDADES., ENTRE EL TRANSPORTE URBANO Y EL
COLECTIVO, LA DIFERENCIACION SOCIAL EN LAS GRANDES URBES Y
EN MEXICO EN PARTICULAR, SE OBSERVA CLARAMENTE POR LA OCUPA-
CION DEL ESPACIO URBANO, AS| LA PREDOMINANCIA DEL AUTOMOVIL
PARTICULAR MARCA LA EXISTENCIA Y EL PODER DE LOS ESTRATOS SO
CIALES SUPERIORES,

EN CONTRAPOSICION, LOS MEDIOS COLECTIVOS EN MANOS DEL ESTADO
NO LOGRAN DAR SOLUCION A LA CRECIENTE DEMANDA DE TRANSPORTE
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DE LAS CLASES MAYORITARIAS.

EL ESTADO BURGUES MEXICANO QUE REPRESENTA Y DEFIENDE UNA CLA
SE SOCIAL DEBE CUIDAR QUE EXISTAN CONDICIONES ECONGMICAS Y
SOCIALES ESTABLES PARA QUE SE REPRODUZCA ESTA CLASE SOCIAL
COMO TAL, DE AH! QUE SUS POLITICAS URBANISTICAS Y DE TRANS -
PORTE REFUERCEN LA DIFERENCIACION SOCIAL DE LA POBLACION.

EL ESTADO HA CREADO PAULATINAMENTE LA INFRAESTRUCTURA NECE -
'SARIA, PARA LA MOVILIZACION 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 MAS DE DOS MILLONES DE AUTOMOVILES PARTICULARES
Y MAS DE SEIS MIL AUTOBUSES COLECTIVOS, SIENDO EN GENERAL
ESTA LA ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE AUTOMOTRIZ DE LA POBLACION
DeL DisTRITO FeDERAL.

EL ESTADO HA VENIDO FORTALECIENDO EL USO DEL AUTOMOVIL, YA
QUE HA REESTRUCTURADO, AMPLIADO Y MODERNIZADO LA TRAZA VEHICU
LAR DE LA CAPITAL PARA FACILITAR EL MOVIMIENTO DE VEHICULOS
PARTICULARES, GENERANDO EL FENGMENO., CARACTER{STICO DE NUES-
TRO TIEMPO: EL TRAFICO, QUE DEGENERA EN CONGESTIONAMIENTOS:
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ACCIDENTES AUTOMOVILISTICOS; DESPLAZAMIENTO DE LA POBLACION
A ZONAS MAS ALEJADAS DEL CENTRO! TRASTORNOS SICOLOGICOS: AL-
TERACIONES ECOLOGICAS Y PERDIDA DE TIEMPO PRODUCTIVO. EN
FIN, EL CRECIENTE TRAFICO HA DETERMINADO CAMBIOS IMPORTANTES
EN LA VIDA COTIDIANA DE LA POBLACION CAPITALINA,

Los TRANSPORTES P(BLICOS,EN MEXICO, SE CARACTERIZAN POR SER
INCOMODOS , INSEGUROS Y POCO EFICIENTES, OCACIONANDO EN LA
CLASE TRABAJADORA, GRANDES PERDIDAS DE TIEMPO Y UN DESGASTE
FISICO Y PSIQUICO QUE AFECTA SU ACTIVIDAD GENERAL.

LA PREDOMINANCIA DEL AUTO PARTICULAR EN LA CIUDAD ES ALARMAN
TE, YA QUE EN 1970 ExISTIAN OCHENTA Y UN AUTOMOVILES POR CA-
DA VEH{CULO DE TRANSPORTE COLECTIVO Y PARA 1983, ESTA RELA -
CION SE INCREMENTO A CIENTO SETENTA Y UN AUTOMOVILES POR UN
VEH{CULO COLECTIVO,

Lo QUE NOS DEFINE QUE LOS AUTOBUSES Y EL METRO ABSORVEN EL
69.1% DEL TOTAL DE LOS VIAJES PERSONA/DfA DEL DIsTrRITO FEDE-
RAL, LOS TAXIS, TRANVIAS Y TROLEBUSES EL 10,47 v LOS AUTOMG-
VILES PARTICULARES, EL 19.0%.

Lo QUE MUESTRA QUE LOS VEHfCULOS, QUE CONGESTIONAN A LA CIU-
DAD SOLO TRANSPORTAN UN 19,07 DE LAS PERSONAS QUE REALIZAN
UN TRASLADO MIENTRAS QUE €L 81.0% UTILIZA TODOS LOS DEMAS
MEDIOS DE TRANSPORTE COLECTIVO.



EL EsTADO MEXICANO, CONSCIENTE DEL PAPEL ESTRATEGICO QUE JUE
GA EL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO, PARA LAS ACTIVIDADES ECO-
NOMICAS, Y ANTE LA PROBLEMATICA SOCIAL QUE VIVE EL DISTRITO
FEDERAL POR LA CONCENTRACION DE POBLACION, SE HA VISTO PRE =
CISADO A ADMINISTRAR ESTE SERVICIO, CREANDO EMPRESAS EsTara-
LES,

LA INICIATIVA PRIVADA, EN SU FIN DE OBTENER MAYORES GANAN -
CIAS, NO HA SIDO CAPAZ, A TRAVES DEL TIEMPO, DE SOLVENTAR
LOS PROBLEMAS DEL TRANSPORTE., QUE ENFRENTA LA POBLACION CITA
DINA,

ASf, EN LA HISTORIA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DE LA
C1ubAD DE MEXICO, SE OBSERVA QUE LA DEFICIENCIA DE ESTE. HA
ORILLADO A DISTINTOS GOBIERNOS EN TURNO A TOMAR LAS EMPRESAS
Y CONTROLARLAS., CUMPLIENDO CON ESTO DOS OBJETIVOS: EL DE SUB.
SIDIAR A LOS CAPITALISTAS, MANTENIENDO TARIFAS BAJAS Y PRES-
TANDO EL SERVICIO DE MOVILIZACION A LA CLASE TRABAJADORA TRA
TANDO DE RESPONDER A UNA DEMANDA POL{TICA DE ESTA,

EL CONTROL ESTATAL DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO EN EL DI§
TR1TO FEDERAL, SE INICIA, OFICIALMENTE EL 31 DE DICIEMBRE DE
1946, cuanpo, Por DecRETO PRESIDENCIAL, SE CONSTITUYE LA EM-
PRESA DESCENTRALIZADA DEL SERVICIO DE TRANPORTES ELECTRICOS
peL DisTrITO FEDERAL.,
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EL SERVICIO DE TRANV{AS Y TROLEBUSES ERA MANAJADO POR EMPRE-
SAS EXTRANJERAS, QUE VENIAN PRESTANDO UN DEFICIENTE SERVICIO
Y MANTENfAN TERRIBLES CONDICIONES DE TRABAJO PARA SUS EMPLEA
DOS .

. LAS REITERADAS HUELGAS Y MOVILIZACIONES DE LOS TRABAJADORES
"~ TRANVIARIOS, POR MEJORAS ECONOMICAS Y RECONOCIMIENTO A SUS
ORGANIZACIONES SINDICALES, TUVIERON COMO RESPUESTA, UNA RE =
' PRESION SISTEMATICA POR PARTE DEL GOBIERNO Y LAS EMPRESAS EX
TRANJERAS., PERO LA DEMANDA DEL SERVICIO, POR PARTE DE LA PQ
BLACION Y DE UNA CONSOLIDADA ORGANIZACIOGN SINDICAL, HIZO QUE

EL GOBIERNO SE VIERA PRECISADO A INCAUTAR DEFINITIVAMENTE
' LOS BIENES DE LAS EMPRESAS EXTRANJERAS, QUEDANDOSE DESDE EN-
TONCES, CON LA ADMINISTRACION DE ESTE MEDIO DE TRANSPORTE,

EN GENERAL., A TRAVES DE LOS ANOS LOS TRANVIAS Y TROLEBUSES
'COMENZARON A CAER EN DESCENSO, POR LA FALTA DE MANTENIMIENTO
Y RENOVACION DEL EQUIPO, FUE HASTA 1976, CUANDO TOMO AUGE
NUEVAMENTE EL SERVICIO DE TROLEBUSES, YA QUE SE INICIG SU
CONSTRUCCION EN MEXICO, CONVIRTIENDOSE BASICAMENTE EN UNIDA-
DES ALIMENTADORAS DE LAS L{NEAS DEL METRO, AL REORGANIZARSE
SUS RUTAS, PARA ESTA FUNCION., Los TRANViAS soN LOS QUE HAN
TENDIDO A DESAPARECER. SUBSISTIENDO DE ESTOS., SOLO DOS RUTAS.

EsTE SERVICIO ES EL MAS BARATO DE LOS TRANSPORTES COLECTIVOS.
SU ADMINISTRACION RECIBE UN SUBSIDIO, QUE REPRESENTA EL 95.5%
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DE SUS GASTOS DE OPERACION,

AL TOMAR EL CONTROL DE LA EMPRESA, EL ESTADO INICI6 EL CON -
TROL DIRECTO DE LAS ORGANIZACIONES SINDICALES DE LOS TRABAJA
DORES. NULIFICANDOLAS, AL ENCASILLARLAS EN EL APARTADO “B”,

ACTUALMENTE., ESTOS TRABAJADORES NO TIENEN UNA PARTICIPACION
RELEVANTE EN EL MOVIMIENTQ SINDICAL.

ESTAS UNIDADES PUEDEN REPRESENTAR UNA ALTERNATIVA SER{A DE

. TRANSPORTE PARA LA CIUDAD, YA QUE PUEDEN DESARROLLAR LA MIS-
MA VELOCIDAD PROMEDIO DE LOS AUTOBUSES, SIN PRESENTAR PROBLE
‘MAS DE CONTAMINACION NI USO DE ENEﬁGéTICOS, COMO LA GASOLINA
0 €L DIESEL,

LoS AUTOBUSES SE HAN MANTENIDO DESDE SU APARICION COMO EL ME
DIO MAS IMPORTANTE DE LOS TRANSPORTES COLECTIVOS DE LA (IU -
DAD, SU HISTORIA SE INICIA EN LA DECADENCIA DE LOS TRANVIAS Y
TROLEBUSES CUANDO ERAN EL SISTEMA DE MOVILIZACIGN COLECTIVO
DEL DISTRITO FEDERAL.

ANTE SU EXPANSION, SE GENERO UNA CONCENTRACION DE LAS UNIDA-
DES EN POCAS MANOS. LO QUE CONFORMO UNA ORGANIZACION DE PRO-
PRIETARIOS CON MUCHO PODER ECONGMICO Y POL{TICO EN LA CAPI -
TAL,QUE DEFINTA RUTAS Y TARIFAS, SIN CONSIDERAR LOS INTERE -
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SES DE LA POBLACION MAYORITARIA,

'1EST§ GRUPO DE PROPIETARIOS, MANEJANDO SU PODER{O, RECIBIG

POR PARTE DEL ESTADO. DIVERSAS CANONJ{AS, COMO: SUBSIDIOS EN

EL PRECIO DE COMBUSTIBLES, REFACCIONES, CREDITOS PARA UNIDA-

DES., PERMISOS DE CIRCULACION Y HASTA EL OBSEQUIO DE MOTORES

IMPORTADOS, TODO ESTO, TRATANDO DE MANTENER EL SERVICIO DE

TRANSPORTE, DE ACUERDO A LA DEMANDA CRECIENTE DE LA POBLA -
CION,

- De HEcHo, LA UNION DE PERMISIONARIOS, QUE FUE LA ORGANIZA -
'CION MAS ACABADA DE LOS PROPIETARIOS DE LOS AUTQBUSES,‘LOGRO.
Que su Asesor Jurfpico GeneraL, Lic. OcTAvio ENTIES, LLEGA-
RA A SER EL REGENTE DE LA CIUDAD, OBTENIENDO., AS{, MAYORES
BENEFIC!0S,

EN 1976, €L DisTRITO FEDERAL, AUN 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. AGILIZANDOSE LOS PRQ
BLEMAS DE TRAFICO, PERDIDA DE TIEMPO PRODUCTIVO Y DESGASTAN-
TE FES1CO, LO QUE ORIGING LA CREACION DEL PLAN RecTor DE Via
LIDAD DEL DisTRITO FEDERAL. QUE ERA UNA PARTE DEL PLAN DE DE
SARROLLO DEL DISTRITO FEDERAL.
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ESTE PLAN CONTEMPLABA LA MODIFICACION 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 RELACION A LAS LINEAS DEL MeTro,

LAS RUTAS PROPUESTAS POR ESTE PLAN., IMPLICABAN RUTAS MAS LAR
GAS, TRATANDO DE EVITAR TRASBORDOS Y DE QUE SE CONECTARAN
LOS PUNTOS MAS LEJANOS DE LA CIUDAD,

LA NEGOCIACION DE ESTA REESTRUCTURACIGN LLEVABA IMPLICITO EL
ALZA DE LAS TARIFAS, LO QUE OCACIONG GRANDES DIFICULTADES Y
POR PARTE DE LOS CAMIONEROS UNA REDUCCION DEL SERVICIG COMO
CORRELACION DE FUERZA. -

AL NO EXISTIR ALTERNATIVA DE SOLUCION PARA LLEVAR ADELANTE
gL PLAN REcTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE, LAS AUTORIDADES To-
" MARON LA DECISIGN DE REVOCAR LAS CONCESIONES DE LOS AUTOBU =
SES,

EL 18 pe AGosTO DE 1981, SE PUBLICO OFICIALMENTE LA CREACION
DEL ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALIZADO DE AUTOTRANSPORTES UR-
BANOS DE PAsaJEROS R-100, Ev DepArTamenTo DEL DisTRITo FE -
DERAL RECIBIO SEIS MIL TRESCIENTOS VEH{CULOS DE LOS CUALES
SOLO ESTABAN EN OPERACION TRES MIL QUINIENTOS, EL RESTO ES -
TABA CONSIDERADO COMO CHATARRA O EN REPARACION MAYOR,



224

EL ESTADO SE VI6 PRECISADO A TOMAR ESTA RESOLUCION, ANTE LA
CORRIENTE DE OPINIGN DE DISTINTOS GRUPOS SOCIALES QUE CONS -
TITUIAN LOS USUARIOS, DE LOS SINDICATOS OBREROS., AGRUPACIO -
NES INDUSTRIALES Y PARTIDOS POLfTICOS,

Asf, LA ESTATIZACIGON BENEFICIO A LOS CAMIONEROS QUE POSEfAN
VARIAS UNIDADES, DE LAS CUALES., MUCHAS YA ESTABAN EN PESIMAS
CONDICIONES,

EN CUANTO AL ASPECTO LABORAL, LOS TRABAJADORES ASALARIADOS

DE LOS DUENOS DE LAS UNIDADES, TEN{AN PESIMAS CONDICIONES DE
TRABAJO, YA QUE SU SUELDO ESTABA CONSTITUIDO POR UNA COMISION
DEL PASAJE QUE ABORDABA EL AUTOBUS, NO EXISTIENDO HORAS MINL
MAS DE TRABAJO. NI PLANTA PARA ESTOS: LO QUE OCASIONABA UNA
'COMPETENCIA ENTRE LOS TRABAJADORES Y UNA INSEGURIDAD EN EL
TRABAJO, QUE SE VIO REFLEJADA EN LA INEXISTENCIA DE ORGANI -
'ZACIONES DEMCCRATICAS DE LOS CHOFERES,

AL TOMAR EL ESTADO EL SERVICIO, LOS TRABAJADORES QUEDARON EN
EL APARTADO “A”, ORGANIZANDOSE RAPIDAMENTE ESTOS. YA QUE LAS
REFORMAS EN EL SERVICIO, LESIONABAN SUS INTERESES Y NO OBTU-
VIERON LAS MISMAS PRESTACIONES QUE TEN{AN LOS TRABAJADORES
DE LOS OTROS SISTEMAS ECONOMICOS.

En 1982, ESTOS EMPLEADOS EMPLAZARON A HUELGA A LA EMPRESA
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R-100 Y CREARON UN MOVIMEINTO POR BENEFICIOS ECONOMICOS Y LE
GALIZACION DE SU ORGANIZACION INDEPENDIENTE, ESTO LLEVS AL
ESTADO A MODIFICAR EL DECRETO ORIGINAL Y EN ESE MISMO ANO
LOS TRABAJADORES DE LOS AUTOBUSES PASARON A FORMAR PARTE DEL
ApArTADO "B”.

EL DESARROLLO ECONGMICO DEL PAIS, SE HA VISTO OBJETIVIZADO
EN LA DOTACION DE MODERNOS SERVICIOS A UNAS CUANTAS CIUDADES
Y PARTICULARMENTE A LA CAPiTAL., ESTQ HA OCASIONADO MAYORES
DIFERENCIAS REGIONALES Y UNA CONCENTRACION DE LOS BENEFICIOS.
DEL AUGE ECONOMICO,

CoMo EJEMPLO RELEVANTE, SE PUEDE MENCIONAR LA CONSTRUCCION Y
OPERACIGN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO DE LA CIUDAD
DE México.

ESTE SISTEMA FUE CONSTRUIDO, ANTE LA NECESIDAD INMINENTE DE
CONTAR CON UN MEDIO AGIL Y MODERNO DE TRANSPORTE, PARA LA
POBLACION CITADINA, YA QUE ESTA CONTABA, SOLO CON MEDIOS DE
TRANSPORTE DE SUPERFICIE. QUE SON OBSOLETOS PARA LA MOVILI -
'ZACION DE UNA POBLACION TAN IMPORTANTE. Y SIN NINGUNA POSI -
BILIDAD A CORTO Y MEDIANO PLAZO,DE CONTINUAR HACIENDOLO.

A NIVEL MUNDIAL, YA EXISTIA LA EXPERIENCIA EN GRANDES CIUDA-
' DES: DE QUE LOS TRENES SUBTERRANEOS, LOGRABAN SOLVENTAR LOS
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PROBLEMAS DEL TRANSPORTE URBANO, YA QUE NO OCUPAN ESPACIO,

LA DECISIGN DE CONSTRUIR UN SISTEMA DE LA COMPLEJIDAD DEL Mg,
TRO, POR PARTE DEL ESTADO, MUESTRA QUE ESTE ENTIENDE EL PA -
PEL ESTRATEGICO QUE DESEMPENA EL TRANSPORTE URBANO EN LAS AC
TIVIDADES ECONOMICAS Y POR OTRA PARTE, QUE LA INICIATIVA PRL
- VADA NO INVIERTE EN PROYECTOS bE ESTA'ENVERGARDURA, DADO QUE
LAS INVERSIONES SON CUANTIOSAS Y LA RECUPERACION DEL CAPITAL
ES LENTA, SIN CONSIDERAR, QUE LOS CRITERIOS PARA EL FUNCIONA
MIENTO DE ESTE SERVICIO DEBE SER EMINENTEMENTE SOCIAL;-'

EL MeETRO INICIA SuU OPERACION EN 1963, DESDE ENTONCES, SE DE-
FINE COMO EL TRANSPORTE CLAVE DE LA Ciubap D México, va Que
MOVILIZA UN IMPORTANTE NUMERO DE USUARIOS EN POCO TIEMPO Y
DE MANERA SEGURA, SIN ALTERAR EL TRAFICO AUTOMOTRIZ DE SUPER
FICIE, DESDE ENTONCES., TODOS.LOS DEMAS MEDI10S DE TRANSPORTE,
SE CONVIERTEN EN ALIMENTADORES O COMPLEMENTOS DE LAS LINEAS
" peL METRO, 'MODIFICANDO Asf, LA ESTRUCTURA VIAL DE LA Capr -
TAL,

De 1969 A 1972, LAs TRES LINEAS DEL METRO EXISTENTES., CONEC-
TARON ZONAS POPULARES COMO TacuBa Y NEZAHUALCOYOTL., PASANDO
POR EL CENTRO DE LA CIUDAD, LA POBLACION SIEMPRE CRECIENTE

BASA SU TRANSPORTACION EN ESTAS LINEAS, SATURANDO CADA,DIA'
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LAS INSTALACIONES DEL SERVICIO.

A PARTIR DE 1972, EXISTE UNA DETERMINACION, POR PARTE DEL G
BIERNO CAPITALINOG EN TURNO, DE DEJAR DE DESARROLLAR EL METRO,
AS! SE SUSPENDE SU EXPANSION: HASTA 1978, SE INICIAN NUEVAS
LINEAS Y AMPLIACION DE LAS ANTERIORES,

DURANTE ESOS SE1S AfOS, SE PROMOVIG FUERTEMENTE EL TRANSPOR-
TE DE SUPERFICIE Y EN PARTICULAR SE BENEFICI® EL USO DEL AU-
TOMOVIL PARTICULAR, YA QUE SE MODIFICO LA TOTALIDAD DE LA RED
VIAL DE LA CIUDAD, CREANDO LOS “EJES VIALES", EL CIRCUITO IN-
TERIOR Y AMPLIANDO EL PERIFERICO., TAMBIEN SE FOMENTO A LOS
MEDIOS DE TRANSPORTE DE SUPERFICIE, CREANDO CARRILES PREFE -~
" RENCIALES Y AUMENTANDO EL NUMERO DE UNIDADES DE LOS TRANVIAS,

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'POLITICA URBANISTICA, DESPLAZANDO A LOS HABITANTES AFECTA-
DOS POR ESTAS OBRAS, A LA PERIFERIA DE LA CIUDAD,

AL NO CRECER LA RED DE OPERACION, DE ACUERDO AL CRECIMIENTO
DE LA DEMANDA, SE GENERO QUE EL METRO OPERARA SATURADO, REBA-
ZANDO EN MUCHO LOS NIVELES DE SERVICIO GPTIMO DE FUNCIONAMIEN




228

TO, LO QUE ORIGING UN DESGASTE EXCESIVO DEL EQUIPO, QUE AUNA
DO A UN INADECUADO MANTENIMIENTO Y FALTA DE REFACCIONES ORI-
GINALES, SE TRADUJO EN UN SERVICIO INSEGURC Y DEFICIENTE. .

ANTE LA EMINENTE IMPORTANCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE CoLEC
TIVO PARA MOVILIZAR A LA POBLACION MAYORITARIA DE LA CAPI -
TAL, SE DETERMING SU EXPANSION Y, CONJUNTAMENTE. EL ENSAMBLE
DE TRENES EN MExIco, POR PARTE DE LA CompANIA CONSTRUCTORA
NacronaL DE CARROS DE FERROCARRIL, LO QUE DIO MARGEN A CON -
TAR CON UN MAYOR NUMERO DE TRENES, EN MENOS TIEMPO Y MAS BA-
RATO. TAMBIEN, SE DESARROLLO LA INTEGRACION NACIONAL DE PIE
ZAS Y SE ADOPTARON DOS EQUIPOS IMPORTANTES PARA LA OPERACION
DEL METRO. QUE SON: EL PILOTAJE AUTOMATICO, QUE REDUCE AL M{
NIMO LA CONDUCCION MANUAL DE LOS TRENES Y EL J.H., SISTEMA DE
RECAPTURA DE ENERGIA QUE GENERAN LOS TRENES EN SU MOVIMIEN -
70,

Asf, PUEDEN CONSIDERARSE DOS GRANDES ETAPAS DE LA CONSTRUC -
c1én DeL MeTro DE 1963 A 1972 v De 1978 A 1984, En LA PRI -
MERA, LA RED CONTABA CON 41.3U0 KILOMETROS Y EN LA SEGUNDA.
con 93,150 KILOMETROS,

Los USUARIOS HAN VENIDO AUMENTANDO.DE MANERA SISTEMATICA,
AUN EN LOS AfiOS EN QUE LA RED DE SERVICIO SE ESTANCO.
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Para 1983, eL METRO cONTABA cON SEIS LINEAS., 93.150 KILOME -
TROS, NOVENTA Y DOS ESTACIONES Y TRANSPORTO MIL CIENTO DIECL
SEIS MILLONES, DETECIENTOS TREINTA Y TRES MIL PASAJEROS,

La EMPRESA DEL S1STEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO HA VENIDO DE-
~ SARROLLANDOSE CONFORME AUMENTA LA IMPORTANCIA DE SU SERVI -
CI0. LAS ADMINISTRACIONES QUE HAN PASADO POR SU DIRECCTON

HAN SIDO REFLEJO FIEL DE LAS CONDICIONES IMPERANTES DE CADA
MOMENTO, EN GENERAL, SE INICI® CON ADMINISTRACIONES TECNICAS.
PERO CONFORME FUE AUMENTANDO EL PERSONAL DE ESTE Y SE FUE OR
GANIZANDO SINDICALMENTE, LAS DIRECCIONES HAN CAMBIADO A SER
EVIDENTEMENTE POL{TICAS, TRATANDO DE SEPARAR LOS DOS ASPEC -
705, (TECNICO Y ADMINSITRATIVO). DANDOLE AL ORGANISMO UNA
PROYECCION POLITICA OFICIAL.

UN ASPECTO RELEVANTE DE LA OPERACION: DEL SISTEMA DE TRANSPOR
TE COLECTIVO HA SIDO LA POLITICA SUBSIDIARIA QUE HA SEGUIDO
EL EsTADO, YA QUE DESDE 1969 QUE SE INAUGURG EL.SERVICIO, EL
PRECIO DEL PASAJE SE HA MANTENIDO INVARIABLE, REPRESENTANDO
PARA EL GOBIERNO EN 1983, UNA EROGACION APROXIMADA DE TRECE
MIL CUATROCIENTOS CUARENTA Y DOS MILLONES, SESENTA Y SEIS
MIL PESOS, QUE DEFINE UN SUBSIDIG DE TRECE PESOS, VEINTISIE-
TE CENTAVOS POR CADA 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 PUBLICOS (AUTOBUSES. TROLEBUSES, TRANVIAS Y~
METRQ) SE HAN MANTENIDO INVARIABLES, AUN MAS RELEVANTE, ES
QUE EL PRECIO DEL PASAJE DEL METRO NO SE HA MODIFICADO EN
QUINCE AROS DE SERVICIO, CONVIRTIENDOSE.SU TARIFA, EN UN PA-
GO SIMBOLICO, YA QUE EN 1983 EL INGRESO DEL METRO, POR ESTE
CONCEPTO, SOLO ALCANZO A CUBRIR EL 7.9% DEL TOTAL DE SUS GAS
TOS DE OPERACION, CUBRIENDOSE EL RESTANTE 92.1% con suBsi -
DIOS DE LA FEDERACION,

UNA PARTE RELEVANTE DE LAS POLITICAS DEFINIDAS PARA EL S1§ -
TEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, POR PARTE DEL ESTADO, ES SU IN
TERVENCION DIRECTA EN LA VIDA SINDICAL DE LA EmPRESA. EN su
NECESIDAD DE CONTROLAR Y DEFINIR LAS AMPLIACIONES DE LAS Lf-
NEAS, LA IMPORTACION DE TECNOLOGIA 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 DEFINIR UNA SISTEMATICA INTERVERCION EN EL SINDICATO.
IMPIDIENDO, ASI, QUE ¥STE INTERVENGA EN LOS ANTERIORES ASPEC
TOS CON UNA POSICIGN DEMOCRATICA Y SE DEN A CONOCER AL PUBLL
CO USUARIOD,

POR LA OPERACIGN 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,

ESTO, HA LLEVADO A QUE A TRAVES DE LOS ANOS, EXISTA UNA MA =

YOR PARTICIPACION DE LOS TRABAJADORES EN EL SINDICATO, CON -

SOLIDANDOSE UNA POSICION DEMOCRATICA QUE SE HA MATERIALIZADO

EN LA TOMA DE LA ESTRUCTURA SINDICAL EN DOS OCASIONES.

EL ESTADO, ANTE ESTE AVANCE DEMOCRATICO, HA RECURRIDO A LA
REPRESION DE LOS TRABAJADORES Y EL DESPIDO SELECTIVO DE LOS
REPRESENTATNES SINDICALES DEMOCRATICOS,

HASTA AHORA, EL CONTROL REAL DEL ESTADO HA FRACAZADO EN EL
SINDICATO, DE HECHO, SOLO HA LOGRADG MANTENER UN CONTROL FOR-
MAL, POR MEDIO DE IMPONER LIDERES SINDICALES OFICIALES, SUS-
TENTADOS POR LA FEDERACION DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL
Servic10 DEL EsTADO, ’

EsTe ORGANISMOH NO HA TENIDO UNA VISION POLITICA AMPLIA:
DESDE EL NACIMIENTO DEL SINDICATO NQ MANTUVO UNA POLTICA
OFICIAL, ACORDE A LAS CONDICIONES REALES DEL CENTRO DE TRA -
BAJO,

Esto HA LLEVADO A QUE NO EXISTA UNA RENOVACION DE LOS CUA -
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SONAS QUIENES HAN SUSTENTADO EL CONTROL SINDICAL, LO QUE HA
AYUDADO A QUE LOS TRABAJADORES FORMEN UNA CORRIENTE DE OPI =
NION DEMOCRATICA QUE DfA A DA AUMENTA EN CONSENSO Y QUE A
TRAVES DE LA EXPERIENCIA PUEDE LOGRAR CONSOLIDAR UNA PARTI -
CIPACION SINDICAL DEMOCRATICA AMPLIA.

PLANTEAMIENTO GENERAL.

EL EsTapo Méxicano, EN EL DIsTRITO FEDERAL, HA FRACASADO EN -
SU INTENTO DE PROPORCIONAR UN SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO ,
EFICIENTE, ECONOMICO. SEGURO Y COMODO. HA FOMENTADO EL USO =
DEL AUTOMOVIL PARTICULAR FRENANDO EL DESARROLLO Y LA PLANEA--
CION DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE COLECTIVO., GENERANDO ASf, -
UN USO IRRACIONAL DE LA RED VIAL DE LA CIUDAD, ASf COMO DE -
LOS RECURSOS HUMANOS, TECNICOS, MATERIALES Y FINANCIEROS DEL
SECTOR TRANSPORTE PUBLICO.

SI BIEN, EL USO DEL AUTO PARTICULAR, POR UNA PEQUENA PARTE -
DE LA POBLACION CITADINA, ES RESULTADO DE LAS RELACIONES DE -
PRODUCCION CAPITALISTA EXISTENTES, TAMBIEN ES CIERTO, QUE EN
OTROS PAISES CAPITALISTAS, EL ESTADO HA LOGRADO QUE LA UTILI-
ZACION DE VEHICULOS PARTICULARES, SEA EN FORMA COMPLEMENTARIA.
A UNA BASTA RED DE TRANSPORTE PUBLICO, QUE SATISFACE LAS DI -
VERSAS NECESIDADES DE MOVILIZACION DE LA POBLACION URBANA,

PARA LOGRAR QUE EL DISTRITO FEDERAL Y su ZONA METROPOLITANA
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OBTENGAN UN BUEN SERVICIO DE TRANSPORTE. ES NECESARIO QUE EL
ESTADO REESTRUCTURE EL SECTOR TRANSPORTE URBANO. FUSIONE LAS -
EMPRESAS PUBLICAS QUE OPERAN Y ADMINISTRAN EL SISTEMA DE TRANS
PORTE CoLectivo (MeTro). EL Servicio ELeGTRICO Y LOS AUTOBUSES
DE LA R-100, CREANDO UN ORGANISMO UNICO, QUE SE RESPONSABILISE
DE PLANIFICAR, ADMINISTRAR Y OPERAR LOS TRES MEDIOS DE TRANS -
PORTE. DE MANERA CONJUNTA.

LA UNIFICACION DE ESTOS MEDIOS DE TRANSPORTE, LOGRARIA UNA MA-
YOR RACIONALIDAD DE LOS RECURSOS HUMANOS, TECNICOS, MATERIALES
Y FINANCIEROS CON LOS QUE CUENTAN ACTUALMENTE LAS EMPRESAS, RE
DUNDANDO., EN UNA MEJOR EXPLOTACION DE LA ESTRUCTURAL ACTUAL.

LA PLANIFICACION PROPUESTA , DEBERA ESTAR BASADA, EN LAS NECE-
SIDADES REALES DEL TRANSPORTE DE LA POBLACION, REBASANDO ESTA
- LOS MARCOS GEOGRAFICOS DEL DISTRITO FEDERAL. YA QUE LA ZONA -
METROPOLITANA ES UNA PARTE INTEGRANTE. DE LAS ACTIVIDADES ECQ
NOMICAS, SOCIALES Y CULTURALES DE LA CAPITAL DEL Pafs,

CoMo PRINCIPIO, ESTE ORGANISMO DEBERA PROMOVER LA AMPLIACION

DE LA RED ACTUAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO. CONVIR-
TIENDOLO EN EL EJE FUNDAMENTAL DEL TRANSPORTE, SUS TERMINALES
_ DEBERAN ESTAR UBICADAS, EN LAS ZONAS PERIFERICAS MAS APARTA -
DAS DE LA CIuDAD DE México. DEBIENDO CONTAR CON LINEAS ALTER-
NAS, PARA LUS PUNTOS DE MAYOR AFLUENCIA DE POBLACION IMPIDIEN
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DO ASI LA SATURACION EXCESIVA DE LAS L{NEAS. QUE ES LO QUE HA
OCASIONADO LA SOBREUTILIZACION DEL EQUIPO,

Los AUTOBUSES. TRANVIAS Y TROLEBUSES, DEBERAN CONSTITUIRSE, -
COMO MEDIOS ALIMENTADORES Y COMPLEMENTARIOS, A LA RED DEL Me-
TRO,

EL SUBSIDIO AL SECTOR TRANSPORTE. DEBERA AUMENTAR,DEBIENDO -
SER CANALIZADO HACIA LA EXPANSIGN DE LA ESTRUCTURA DEL TRANS-
PORTE COLECTIVO Y EL SOSTENIMIENTO DE TARIFAS BAJAS PARA EL -
PASAJE, ESTO REDUNDAR{A DE MANERA DIRECTA, EN EL DESUSO DEL -
AUTO PARTICULAR, '

LA CREACION DE UN ORGANISMO UNICO DE TRANSPORTE URBANO PARA -
LA CAPITAL, DEBERA TENER COMO OBJETIVO PRIORITARIO, LA SEGURL |
DAD Y COMODIDAD DE LOS USUARIOS, ESTO A TRAVES DE PROGRAMAS -
‘DE MANTENIMIENTO Y CONSERVACION PREVENTIVO DEL EQUIPO. QUE A
LO LARGO DEL TIEMPO, f{MPLICA AHORRO EN EL COSTO DE OPERACION
DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE.

, TAMBIEN’EL ESTADO DEBERA REPLANTEARSE, SU POLTICA SINDICAL -
HACIA ESTE ORGANISMO, YA QUE UNIDA A UNA PLANEACIGN Y MAYOR
RACIONALIDAD DE LOS ELEMENTOS DEL SECTOR. DEBERA PROMOVER LA
PARTICIPACION ORGANIZADA DE LOS TRABAJADORES. EN EL MEJOR MAN
TENIMIENTO, OPERACION Y ADMINISTRACION 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 DISPOSICION AL TRABAJO Y UN AUMENTO EN LA
PRODUCTIVIDAD, YA QUE ES POSIBLE UTILIZAR LOS CONOCIMIENTOS -
TECNICOS Y MECANICOS DE LOS OBREROS, EN BENEFICIO DEL PROPIO
DESARROLLO TECNICO DEL ORGANISMO. POR PARTE DE LOS OBREROS ,-
ESTOS SE VERAN BENEFICIADOS EN CUANTO A QUE RECIBIRAN MEJORAS
ECONOMICAS Y DE CONDICIONES DE TRABAJO. LA PARTICIPACION DE
LOS TRABAJADORES DEBERA SER A TRAVES DE SU ORGANIZACION SINDL
CAL, ASI SE PODRA FORTALECER SU CONCIENCIA DE CLASE,
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DEPARTANENTO DEL. DISTRITO FEDERAL

- DECRETO POR EL QUE SE CREA UN ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALI-
ZADO CON PERSONALIDAD JURIDICA Y PATRIMONIO PROPIOS., QUE SE
DENOMINARA AuTOTRANSPORTES URBANOS DE PasaJeros R-100,

AL MARGEN UN SELLO cON EL Escupo NACIONAL, QuE DICE: ESTADOS
Untpos Mexicanos.~PRESTDENCIA DE LA RePUBLICA,

Jos¢ L6rez PorTILLO, PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LOS ESTA -
nos‘Unxnos MEXICANOS. EN EJERCICIO DE LA FACULTAD QUE ME CON
"FIERE EL ArTIcuLo 89, FrAccION I, DE LA ConsTrTuCION PoLfTI-
cA DE oS Estabos UnNiDos MEXICANOS, Y CON FUNDAMENTO EN LOS
ARTicuLos 3o, Fraccidn [, 32, 44 v 45 pe tA Ley OrcANICA DE
LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDgéAL, 22 pE LA LeY PARA EL Con-
TROL, POR PARTE DEL GOBIERNO FEDERAL, DE L0S ORGANISMOs Des-
CENTRALIZADOS Y EMPRESAS DE PARTICIPACION ESTATAL, ¥

~ CONSIDERANDO
QuE EL PLAN GLOBAL DE UESARROLLO 1980-1982 EN CONCORDANCIA
con eL Pran DE DesarroLto urBaNo DEL DIsTRITO FEDERAL SERALA
COMO UNO DE SUS OBJETIVOS, PROPICIAR LAS CONDICIONES FAVORA-
BLES PARA QUE LA POBLACION DEL DISTRITO FEDERAL TENGA ACCESO
A LOS BENEFICIOS DEL DESARROLLO URBANO, ENTRE OTROS ASPECTOS,
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EN MATERIA DE SERVICIOS PUBLICOS!

QUE EL LEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL TIENE INTERVENIDA A
LA LInea DE AuToBuses UrBANOS “LoMAs DE CHAPULTEPEC REFORMA
R-100", LA QUE DESDE HACE TIEMPO SE HA VENIDO MANEJANDO A
TRAVES DE LA UNION pe PerMISIONARIOS DE TRANSPORTES DE PAsa-
JEROS EN CAMIONES Y AuToBUSES EN EL DiSTRITO FEDERAL:

QUE ES PREOCUPACION CONSTANTE DEL EJECUTIVO FEDERAL OPTIMI -
ZAR LA PRESTACION DE LOS SERVICIOS PUBLICOS PARA BENEFICIOQ
DE LA POBLACION URBANA SIENDO IMPERATIVO RESOLVER ADECUADA Y
EFICAZMENTE LOS PROBLEMAS QUE PLANTEA EL TRASLADO COLECTIVO
DE PERSONAS EN EL DISTRITO FEDERAL. SE HA ESTIMADO CONVENIEN
TE CREAR UN ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALIZADO QUE DE MANERA
SEGURA, RAPIDA Y COMODO COADYUVE A SU SOLUCION ARMONICA DEN-
TRO DEL MARCO GENERAL DE REESTRUCTURACION QUE EN MATERIA DE
TRANSITO, VIALIDAD 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 PUBLICO DESCENTRALI -

ZADO CON PERSONALIDAD JURDICA Y PATRIMONIO PROPIOS, QUE SE
DENOMINARA AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PasaJEros R-100, cuvo
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OBJETO SERA LA PRESTACION DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE
DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL Y ZONAS CONURBADAS,

ARTICULO SEGUNDO,- EL PATRIMONIO DEL ORGANISMO SE INTEGRARA
CON:

I.-Los BIENES MUEBLES E INMUEBLES QUE LE DESTINEN EL GOBIER-
NO FEDERAL Y EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL:

I1.-LAS. CANTIDADES QUE LE DESTINEN EL GOBIERNO FEDERAL Y EL
~DeparTameNTo DEL DISTRITO FEDERAL, CON CARGO A LOS REPSECTI-
VOS PRESUPUESTOS DE EGRESOS, Y '

I11.-Los DEMAS BIENES QUE ADQUIERA POR CUALQUIER OTRO TITULO
LEGAL,

ARTICULO TERCERD, -“AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PAsaJERos R-100
PODRA UTILIZAR LOS BIENES PUBLICOS Y OTROS INMUEBLES CUYO

USO LE CONCEDA EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL PARA SUS
~ INSTALACIONES, SERVICIOS Y ACTIVIDADES, ACATANDO LAS DISPO -
SICIONES LEGALES A QUE ESTA SUJETO EL REGIMEN DE DICHOS BIE-
NES Y PREVIAS LAS AUTORIZACIONES CORRESPONDIENTES.

ARTICULO CUARTO,-SonN GRGANOS DE DIRECCION Y ADMINISTRACION
DE AutoTrANsPORTES URBANOS DE PasaJeros R-100:
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1.-EL ConsEJo DE ADMINISTRACION Y
[1,-EL DIRECTOR GENERAL,

ARTICULO QUINTO.- EL Conseyo DE ADMINISTRACION SE INTEGRARA
CON LOS SIGUIENTES CONSEJEROS PROPIETARIOS!

A) EL JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. QUIEN SERA
PReSIDENTE DEL CONSEJO Y. EN CASO DE EMPATE, TENDRA VOTO DE

CALIDAD;

B) EL SeEcreTARIO GENERAL DE 0BRAS Y SERvICIOS DEL DEPARTAMEN
70 DEL DISTRITO FEDERAL. QUIEN FUNGIRA COMO SUPLENTE DEL PRE
SIDENTE:

¢) EL SecRreTARIO DE GOBIERNO “B” DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRL
10 FEDERAL:

D) EL VocaL EvecuTivo D TRANSPORTE DE LA ComisION DE VIALI-
DAD v TRANSPORTE UrBano (COVITUR).

£) EL DIRecToR GENERAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
(METRO) ,

F) EL Director GENERAL DE LA CoMis1oN DE DesaArroLLO URBANO
peL DEPARTAMENTO DEL DiSTRITO FEDERAL: Y
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6) kL DIRECTOR GENERAL DEL SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRI -
cos DeL DISTRITO FEDERAL.

POR CADA CONSEJERO PROPIETARIO HABRA: UN SUPLENTE.

ARTICULO SEXTO,-EL ConseJo DE ADMINISTRACION TENDRA LAS SI -
GUIENTES FACULTADES:

[.-ADMINISTRAR Y REPRESENTAR LEGALMENTE AL ORGANISMO CON LAS
~ FACULTADES MAS AMPLIAS, EN CELEBRACION DE TODOS LOS ACTOS
PROP1OS DE SUS FINALIDADES:

I1.-REVISAR Y EN SU CASO APROBAR LOS ANTEPROYECTOS DE PROGRA
MAS DE TRABAJO Y PRESUPUESTOS DEL ORGANISMO, QUE PRESENTE A
SU CONSIDERACION EL DIRECTOR GENERAL:

‘T11,-NoMBRAR Y REMOVER AL DIRECTOR GENERAL Y SI SE ESTIMARE
CONVENIENTE, NOMBRAR UNO O MAS SUBDIRECTORES:

IV,-DELEGAR FACULTADES EN UNO O VARIOS DE SUS MIEMBROS O EN
EL DIRECTOR GENERAL, DETERMINANDOLAS EN FORMA PRECISA PARA
QUE SE EJERZA EN LOS NEGOCIOS O LUGARES QUE SE DESIGNEN, MNo
" SERAN DELEGABLES LAS FACULTADES DEL CONSEJO RELATIVAS AL NOM
BRAMIENTO DE SECRETARIO, IRECTOR GENERAL Y Susnxaecronss, NI
LAS DE ACORDAR LA EMISION DE TITULOS DE CREDITO:
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V.-NOMBRAR Y REMOVER AL SECRETARIO DEL CONSEJO:

VI,-EXPEDIR Y REFORMAR LOS REGLAMENTOS INTERIORES DEL ORGA -
NISMO:

VII,-DESIGNAR Y. REMOVER LIBREMENTE A LOS FUNCIONARIOS Y EM -
PLEADOS DEL ORGANISMO:

VIII.-DESIGNAR LAS PEROSNAS QUE DEBAN FIRMAR EN NOMBRE DEL
ORGANISMO:

IX.-ACORDAR LA EMISION DE TITULOS DE CREDITO EN MASA O EN
SERIE Y DESIGNAR A LAS PERSONAS QUE TENGAN PODER GENERAL
PARA SUSCRIBIR Y OTORGAR TITULOS DE CREDITO EN LOS TERMINOS
pEL ARTfcuLo 92 DE LA LEY GENERAL DE T{TuLOS Y OPERACIONES
pe CréplTO!:

X,-0TORGAR PODERES GENERALES O ESPECIALES A LAS PERSONAS Y
CON LAS FACULTADES QUE STIME CONVENIENTES, INCLUYENDO LA DE
SUSTITUIR EL MANDATO, Y

X1.-EN GENERAL, LAS DEMAS QUE SEAN NECESARIAS PARA EL CUMPLL
MIENTO DE SU OBJETO, '

ARTICULO SEPTIMO,-EL PResiDENTE DEL CONSEJO DE ADMINISTRA -
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CION PODRA REPRESENTAR LEGALMENTE A LA INSTITUCION Y FIRMAR
DOCUMENTOS EN SU NOMBRE PARA LO CUAL TENDRA POR sf soLo 10 -
DAS LAS FACULTADES QUE SE PREVEN EN LA FRACCION 1 DEL ARTICY
LO SEXTO DEL PRESENTE ORDENAMIENTO,

ARTICULO OCTAVO.-Para ser DIRECTOR GENERAL O SUBDIRECTOR SE
REQUIERE SER CIUDADANO MEXICANO EN EL PLENO EJERCICIO DE SUS
DERECHOS Y TENER RECONOCIDA RECTITUD, SOLVENCIA MORAL Y CAPA
CIDAD,

ARTICULO NOVENO,-EL DiRECTOR GENERAL TENDRA LAS steuxéNTés
FACULTADES: '

A) EJECUTAR LAS RESOLUCIONES DEL CONSEJO:

* B) REPRESENTAR LEGALMENTE AL ORGANISMO, CON TODOS LOS PODE -
.RES DE UN MANDATARIO GENERAL PARA ACTOS DE ADMINISTRACION Y
PARA PLEITOS Y COBRANZAS. CON TODAS LAS FACULTADES GENERALES
Y LAS ESPECIALES, QUE REQUIEREN CLAUSULAS ESPECIALES CONFOR-
.ME A LA LEY. EN LOS TERMINSO DE LOS DOS PRIMEROS PARRAFOS
DEL ARTicuLo 2554 peL Cépico CiviL pARA EL DisTRITO FEDERAL,
Y AQUELLAS QUE DE ALGUNA MANERA EXPRESA LE ASIGNE EL CONSEJO
EN EL PODER QUE LE OTORGUE;

¢) 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
INVERSION DEBIDAMENTE APROBADOS:

D) ESTABLECER Y ORGANIZAR LAS OFICINAS DEL ORGANISMO., PROPO-
NIENDO AL CONSEJO LOS NOMBRAMIENTOS Y REMOCIONES DE FUNCIO -
NARIOS Y APODERADOS:

E) ASISTIR A LAS SESIONES DEL CONSEJO CON VOZ INFORMATiVA:

- F) NOMBRAR, REMOVER, CONCEDER LICENCIAS Y TODA CLASE DE AUTO-
. RIZACIONES ADMINISTRATIVAS, AL PERSONAL DEL ORGANISMO EN LA
. FORMA Y TERMINOS APROBADOS POR EL CONSEJO:

) PREPARAR Y SOMETER AL CONSEJO DE ADMINISTRACIGN LOS ANTE-
PPROYECTOS DE LOS PRESUPUESTOS DE INGRESOS Y EGRESOS DEL ORGA
~ NISMO Y SUS MODIFICACIONES, Y

" H) Las peMAs Que EL CONSEJO LE SERALE.

ARTICULO DECIMO,-EL PERSONAL DE DIRECCION, ADMINISTRATIVO Y
' DE INSPECCION QUE TENGA RESPONSABILIDAD DIRECTA O INDIRECTA
EN EL MANEJO DE FONDOS Y VALORES DE “AUTOTRANSPORTES URBANOS
DE PAsAJEROS R-100" DEBERA CAUCIONAR DEBIDAMENTE EL MANEJO,
MEDIANTE FIANZAS OTORGADAS POR INSTITUCIONES LEGALMENTE AU -
TORIZADAS PARA ELLO, POR EL MONTG QUE FIJE EL CONSEJO DE AD-
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"MINISTRACION,

ARTICULO DECIMO.-BaJo LA RESPONSABILIDAD DEL DIRECTOR GENE -
RAL SE FORMULARAN EL BALANCE GENERAL ANUAL Y LOS ESTADOS MEN
SUALES DE CONTABILIDAD CON SUS ANEXOS EMPLEANDO LOS CATALO -
G0S DE CUENTAS AUTORIZADOS EXPRESAMENTE POR LA SECRETARIA DE
PROGRAMACION Y PRESUPUESTO, Y SE- ENTREGARA AL Consgao DE Ap-
MINISTRACION Y AL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL DENTRO
DE LOS TREINTA DIAS SIGUIENTES A LA TERMINACION DE LOS PE -
'Riooos RESPECTIVOS, PARA SU REVISION Y PARA LA GLOSA DE LAS
CUENTAS. LO ANTERIOR SIN PERJUICIO DE LAS FACULTADES QUE SO~
BRE LA MATERIA CONCEDA A LA SECRETARIA ANTES MENCIONADA LA
LEv DE PResupuesTO, CONTABILIDAD Y Gasto PgBLICO FEDERAL,

ARTICULO DECIMOSEGUNDO.-LAs RELACIONES DE TRABAJO ENTRE EL
ORGANISMO Y SU PERSONAL. SE REGIRAN POR LO DISPUESTO EN LA .
“Ley FeperaL DEL TRABAJO. REGLAMENTARIA DEL APARTADO “A” DEL
ArTiCULO 123 CONSTITUCIONAL.

TRANSITORIOS

. PRIMERO, -EL PRESENTE Decasro ENTRARA EN VIGOR AL DIA SIGUIEN
TE DE SU PUBLICACION,

SEGUNDO. -PusL fauese EsTE DecreTo eN EL “D1ar1o OFICIAL” DE
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LA FEDERACION Y EN LA GACETA OFIcIAL DEL DEPARTAMENTO DEL
DisTRITO FEDERAL,

TERCERQ. -AutoTRANSPORTES URBANOS DE PasJeros R-100, ForMmuLA-
RA su REGLAMENTO INTERIOR EN UN TERMINO NO MAYOR DE 60 DfAs
CONTADOS A PARTIR DE LA FECHA DE VIGENCIA DEL PRESENTE ORDE-
NAMIENTO. |

CUARTO,-EL DePARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, EN SU OPORTUNL
DAD., PROMOVERA LO CONDUCENTE, A EFECTO DE QUE, PREVIAS LAS
GESTIONES CORRESPONDIENTES, AUTOTRANSPORTES URBANOS DE Pasa-
JEROS R-100: ASUMA LOS DERECHOS Y OBLIGACIONES DE LA LINEA

- "Lomas pe CHapuLTEPEC ReForMA R-100”, Ast coMo Los créDITOS
QUE OTORGO A DICHA LINEA EL Banco NAcionaL DE OBRAS Y SERVI-
clos PiL1cos, SA, porR cONDUCTO DE LA UNION DE PERMISIONA -
RI0S DE TRANSPORTES DE PASAJEROS DE CAMIONES Y AUTOBUSES EN
eL DisTRITO FEDERAL,

DADO EN LA RESIDENCIA DEL PopeR EJECUTIVO FEDERAL, EN LA CIU.
DAD DE MéxIico, DisTRITO FEDERAL, A LOS TRES DIAS DEL MES DE
AGOSTO DE MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y UNO,-José Lopez PortiLLO, -
RuBrIcA.~EL SECRETARIO DE PROGRAMACION Y PreESuPUESTO, MIGUEL
DE LA MaDRID H..-RUBRICA.~EL JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL Dis -
TRITO FEDERAL.-CARLOS HANK GONZALEZ,
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DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL

 DECRETO POR EL QUE SE REFORMA EL DIVERSO QUE CREO EL OGANIS-
MO PUBLICO DESCENTRALIZADO AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PAsA -
JEROs R-100,

- AL MARGEN UN SELLO CON EL Escupo NAc1ONAL Que DICE: EsTADOS
UNIDOS MEXICANOS.~PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA,

JOSE LOPEZ PORTILLO, PResiDENTE CONSTLTUCIONAL DE LOS ESTA -
pos Unipos MEXICANOS, EN EJERCICIO DE LA FACULTAD QUE ME CON
Fiere EL ArTfcuLo 89, Fraccién I, DE LA ConsTITucIdON PoLfTi-
cA DE Los Estanos UNIDos MEXICANOS Y CON FUNDAMENTO EM EL AR
TicuLo 123, ArARTADO B DE LA PROPIA CONSTITUCION} 32, FRAC -
‘c16N | v DEMAS RELATIVOS DE LA LEY ORGANICA DE LA ADMINISTRA
cion PiBLICA FEDERAL: 22, DE LA LEv PARA EL CONTROL POR PAR-
TE DEL GOBIERNO FEDERAL DE LOS URGANISMOS DESCENTRALIZADOS Y
EMPRESAS DE PARTICIPACION tSTATAL: 12, DE LA LEY FEDERAL DE
Los TRABAJADORES AL Servicio DEL Estapo: 1o, FRAcCION 1 DE
LA Ley DEL INSTITUTO DE SEGURIDAD Y SERVICI0S SOCIALES DE
oS TRABAJADORES DEL EsTapo v le, pE LA LEY OreAnica DeL De-
PARTAMENTO DEL DIsTRITO FEDERAL. Y
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CONSIDERANDO

QUE Por DecreTo PRESIDENCIAL DE FECHA 3 DE AGoSTO DE 1981, py
BLIcADO EN -EL DrArIo OFICIAL DE LA FEDERACION DEL DfA 18 sI -
GUIENTE. SE CREO EL ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALIZADO CON PER
SONALIDAD JURIDICA-Y PATRIMONIO PROPIOS, DENOMINADO AUTOTRANS
PORTES URBANOS DE PasaJeros R-100, cuvo OBJETO EN LA PRESTA -
CION DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTES DE PASAJEROS EN EL
‘D1sTRITO FEDERAL Y ZONAS CONURBADAS, ESTABLECIENDOSE EN EL AR
TICULO DECIMOSEGUNDO, QUE LAS RELACIONES DE TRABAJO ENTRE ESE
ORGANISMO Y SU PERSONAL, SE REGIR{AN POR LO DISPUESTO EN LA
Lev FeDERAL-DEL TRABAJO. REGLAMENTARIA DEL APARTADO "A" DEL
ArticuLo 123 ConsTITUCIONAL.

- TODA VEZ QUE EN LA ESPECIE SE TRATA DE UN ORGANISMO O ENTIDAD
PARAESTATAL QUE SE ENCUENTRA PRESTANDO EL SERVICIO PUBLICO 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 ARTICULO DECIMOSEGUNDO DEL DE -
CRETO DE FECHA 5 DE AGOSTO DE 1981, QUE CREG EL ORGANISMO PU-~
" BLICO DESCENTRALIZADO AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAUEROS
'R-100, PARA QUEDAR DE LA SIGUIENTE MANERA:
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ARTICULO DECIMOSEGUNDO.-LAS RELACIONES DE TRABAJO ENTRE EL
ORGANISMO Y SU PERSONAL, SE REGIRAN POR LO DISPUESTO EN LA
LEY. FEDERAL DE LOS IRABAJADORES AL SErviclo DEL EsTapo, Re -
GLAMENTARIA DEL APARTADO “B” DEL ARTICULO 123 CONSTITUCIONAL.
L0S TRABAJADORES QUEDARAN INCORPORADOS, ASIMISMO AL REGIMEN
DEL INSTITUTO DE SEGURIDAD Y SERVICIOS SOCIALES DE LOS TRA -
BAJADORES DEL EsTADO,

TRANSITORIOS

 PRIMERO.-EL Consedo DE ADMINISTRACION DE AUTOTRANSPORTES DE
Pasaseros R-100, TENDRA EN CUENTA LO DISPUESTO EN EL PRESEN-
7€ DECRETO PARA SU DEBIDO CUMPLIMIENTO, SIN PERJUICIOS DE
LOS DERECHOS DE LOS TRABAJADORES QUE NO CONTRAR[EN LAS DETER
MINACIONES DE ESTE PROPIO ORDENAMIENTO,

SEGUNDO,-EL PpResenTE DECRETO ENTRARA EN VIGOR EL DIA DE Su
© pUBLICACION EN EL Drario OFicIAL DE LA FEDERACION,

~ DADO EN LA RESIDENCIA DEL Pober EJecutivo FeDERAL, EN LA Cly
DAD DE México, DistriTo FeDeraL. EN LA Ciubap pe México, Dig
TRITO FEDERAL A LOS DIECINUEVE DIAS DEL MES DE FEBRERO DE

MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y DOS.-José LOPEZ PoRTILLO, -RUBRICA,-
EL Secretario DE PROGRAMACION Y PRESUPUESTO. RAMON AGUIRRE
VeLAzauEz,-ROBRICA.~JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DisTRITo FeDE-
~ RAL. CARLOS HANK GONZALEZ.-RUBRICA.
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DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL

DECRETO POR EL QUE SE CREA EL ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALI-
ZADO "S1STEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO", PARA CONSTRUIR, OPE-
RAR Y EXPLOTAR UN TREN RAPIDO, CON RECORRIDO SUBTERRANEO Y

SUPERFICIAL PARA EL TRANSPORTE COLECTIVO €N EL DIsTrRiTO FEDE
RAL.

AL MARGEN UN SELLO CON EL Escupo NACIONAL aQue pIcE: Esvapos
Untpos Mexicanos,-PRESIDENCIA DE LA RePUBLICA.

GUSTAVO DIAZ ORDAZ, PReSIDENTE CONSTITUCIONAL DE LOS Estapos
UN1DOS MEXICANOS, A SUS HABITANTES, SABED:

CoN FUNDAMENTO EN L0S ARTIcULOS 83 FRACCION T ¥ 13 FRACCION
VI Base 1a. DE LA ConsTiTucton PoLfvica pe Los Estabos UNi -
pos Mexicanos, 50.. 23 FracciON [ Inciso 3o, v'2M DE LA Ley
OreANICA DEL DeparTAMENTO DEL DiSTRITO FEDERAL, 20. DE LA
 Lev parA EL ConTROL POR PARTE DEL GOBIERNO FEDERAL DE L0S OR
© GANISMOS DESCENTRALIZADOS Y EMPRESAS DE PARTICIPACION ESTA -
TAL, Y 5

CONS IDERANDO :

I.,~QUE EN EL ORDEN DE LAS NECESIDADES DE LA POBLACION DEL
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DisTrITo FEDERAL QUE REQUIEREN PRONTA, ADECUADA Y EFECTIVA
SATISFACCION, SE ENCUENTRA ENTRE LAS DE PRIMER RANGO LA DE
ORGANIZAR Y ESTABLECER MEDIOS Y SISTEMAS DE TRANSPORTE DE PA
SAJEROS QUE LO REALICEN EN FORMA SEGURA, RAPIDA Y COMODA.

I1.-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 MEXICO, PARA DAR SATISFAC-
CION A LA NECESIDAD YA EXPRESADA, UN TREN RAPIDO MOVIDO POR
ENERGIA ELECTRICA, CON RECORRIDOS SUBTERRANEOS Y SUPERFICIA-
LES, MEDIANTE EL CUAL SE EFECTUE EL TRANSPORTE COLECTIVO DE
 PERSONAS, ALIVIANDO AS! EN GRAN PARTE LOS PROBLEMAS ORIGINA- -
'DOS POR LA SATURACIGN DEL TRANSITO EN VARIAS VIAS PUBLICAS.

I11.-Que DE ACUERDO cON LOS ARTfcuLOS 23 rraccion [, 58 v 59
DE LA LEY ORGANICA DEL DEPARTAMENTO.DEL DISTRITO FEDERAL,
‘lo. ¥ 21 pe LA LEY DE 31 DE DICIEMBRE DE 1943 QuUE LOS REGLA-
MENTA, 10., 20, Y 40, DE LA LEY QUE FIJA LAS BASES GENERALES
A QUE HABRAN DE SUJETARSE EL TRANSITO Y LOS TRANSPORTES EN
‘EL DisTrITo FEDERAL lo., 50, Y 36 DEL REGLAMENTO PARA EL SER
vicio PUBLICO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL DISTRITO Fepe
RAL, EL EXPRESADO DEPARTAMENTO TIENE A SU CARGO EL DESENVOL-
VIMIENTO DE ESTE SERVICIO PUBLICO Y ESTA FACULTADO PARA ESTA
BLECER NUEVOS SISTEMAS DE TRANSPORTE, PARA ENCOMENDAR SU OPE
RACION A UN ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALIZADO Y PARA ESTABLE
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CER LAS NORMAS O BASES CONFORME A LAS CUALES DEBE EFECTUARSE
LA PRESTACIGN DEL SERVICIO, HE TENIDO A BIEN EXPEDIR EL SI =
GUIENTE

DECRETO:

ARTICULD 10.-SE INSTITUYE UN ORGANISMO PUBLICO DESCENTRALI -
ZADO CON PERSONALIDAD JURIDICA Y PATRIMONIO PROP10S, QUE SE
DENOMINARA ”SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO" Y CUYO OBJETO
SERA LA CONSTRUCCION, OPERACION Y EXPLOTACION DE UN TREN RA-
PIDO CON RECORRIDO SUBTERRANEO Y SUPERFICIAL., PARA EL TRANS-
- PORTE COLECtIVO EN EL DISTRITO FEDERAL. PRINCIPALMENTE EN LA
CIUDAD DE México,

!

ARTICULO 20.-EL PATRIMON'O DE “SISTEMA DE TRANSPORTE COLEC
TIVO” SE CONSTITUIRA CON LOS INMUEBLES, NUMERARIO, MUEBLES Y
DEMAS BIENES QUE LE DESTINE Y ENTREGUE EL DEPARTAMENTO DEL
DisTRITO FEDERAL, AS{ COMO LOS QUE EL PROPIO ORGANISMO AD
QUIERA EN EL FUTURO,

ARTICULO 30.-"SiSTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO" PODRA UTILI
2AR LAS VIAS PUBLICAS Y OTROS INMUEBLES CUYO USO LE CONCEDA
L DeparTAMENTO DEL DisTRITO FEDERAL, YA SEA EN LA SUPERFI -
CIE O EN EL SUBSUELO, PARA SUS INSTALACIONES , SERVICIOS Y
ACTIVIDADES, ACATANDO LAS DISPOSICIONES LEGALES Y REGLAMENTA
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RIAS A QUE ESTA SUJETO EL REGIMEN DE DICHOS BIENES.
ARTICULO 40,-LA DIRECCIGN Y ADMINISTRACION DE "SISTEMA DE
- TRANSPORTE COLECTIVO" ESTARAN A CARGO DE UN CONSEJO DE ADMI-
'NISTRACION QUE SE INTEGRARA CON LOS SIGUIENTES CONSEJEROS

PROPIETARIOS:

- A).-EL JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DiSTRITO FEDERAL, QUIEN TEN
DRA EL CARACTER DE PRESIDENTE DEL CONSEJO.

'B),-EL SecRETARIO DE HAcIENDA v CrépiTo PUBLICO.
c).~EL SECRETARIO DEL PATRIMONIO NACIONAL,
D).~EL SECRETARIO DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.

'E),~TRES REPRESENTANTES QUE DESIGNE EL JEFE DEL DEPARTAMENTO
peL DisTrRITO FEDERAL,

Por cADA CONSEJERO PROPIETARIO DEBERA DESIGNARSE UN SUPLEN -
TE. ' ’

EL Jere DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, EN CASO DE EM
- PATE, TENDRA VOTO DE CALIDAD, .

.ARTICULO 50.-LAS ACTAS DE LAS JUNTAS DEL CONSEJO SE CONSIGNA
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RAN EN UN LIBRO QUE AUTORICE LA TESORER{A DEL DIsTRITO FEDE-
RAL, Y LLEVARAN LA FIRMA DEL PRESIDENTE DEL CONSEJO O DE
QUIEN LAS PRESIDA, Y LA DEL SECRETARIO DEL MISMO.

ARTICULO 6o.-EL ConseJo DE ADMINISTRACION TENDRA LAS SIGUIEN
TES FACULTADES:

A).-LA GESTION DE LOS NEGOCIOS DE LA INSTITUCION, A CUYO
EFECTO PODRA ADQUIRIR LOS BIENES QUE SEAN NECESARIOS PARA SU
OBJETO, ENAJENARLOS Y GRAVARLOS: EFECTUAR LOS ACTOS Y CELE -
BRAR LOS CONTRATOS O CONVENIDOS QUE FUEREN NECESARIOS. DADA
LA NATURALEZA Y OBJETO DE LA INSTITUCION: DIRIGIR LOS NEGO
'C10S DE LA MISMA, DECIDIENDO TODO LO RELATIVO A LA ADQUISI
CION, ENAJENACION Y ADMINISTRACION DE SUS BIENES:

B) . -REPRESENTAR LEGALMENTE A LA INSTITUCION, PARA LO CUAL
TENDRA TODAS LAS FACULTADES DE UN APODERADO GENERAL PARA

PLEITOS Y COBRANZAS, ACTOS DE ADMINISTRACION vlacros DE DO
MINIO, EN LOS TERMINOS DEL ARTcULO 253U peL Cop160 CIviL,
INCLUYENDO NO SOLAMENTE LAS FACULTADES GENERALES SINO TAM
BIEN LAS ESPECIALES QUE REQUIERAN CLAUSULA EXPRESA CONFORME
A LA LEY, SIN LIMITACION ALGUNA, DENTRO DE LAS CUALES QUEDEN
COMPRENDIDAS ENUNCIATIVA Y NO LIMITATIVAMENTE TODAS LAS MEN-
CIONADAS EN EL ARTICULO 2587 DEL MISMO CODIGO, LAS DE PROMO-
VER JUICIOS DE AMPARO Y DESISTIRSE DE ELLOS, FORMULAR DENUN-
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CIAS Y QUERELLAS DE CARACTER PENAL, OTORGAR Y SUSCRIBIR TITU
LOS DE CREDITO, ACEPTAR CONCILIACIONES O SOMETERSE AL ARBI -
TRAJE EN CONFLICTOS LABORALES, Y LAS DEMAS QUE CONFORME A

CUALQUIER LEY REQUIERAN PODER O CLAUSULA ESPECIAL O EXPRESA.

c).~0TORGAR PODERES GENERALES 0 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 MAS SUB-DIRECTORES, ACEPTAR LAS
RENUNCIAS QUE PRESENTEN ESTOS Y CONCEDERLES LICENCIAS:

F).-DESIGNAR LAS PERSONAS QUE DEBAN FIRMAR EN NOMBRE DE LA
"INSTITUC ION:

6).-EXPEDIR Y REFORMAR LOS REGLAMENTOS INTERIORES DE LA INS-
TITUCION: '

H),-ACORDAR LA EMISION DE T{TULOS DE CREDITO EN MASA O EN SE
~ RIE Y DESIGNAR A LAS PERSONAS QUE TENGAN PODER GENERAL PARA
SUSCRIBIR Y OTORGAR T{TULOS DE CREDITO, EN LOS TERMINOS DEL
ArTicuLo 9o, DE LA Ley GEneraL DE TiTuLos Y OPERACIONES DE
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pE CREDITO:

1).-DESIGNAR Y REMOVER LIBREMENTE A LOS FUNCIONARIOS Y EMPLEA
DOS DE LA INSTITUCION:

J).~APROBAR LOS PRESUPUESTOS DE INGRESOS Y EGRESOS, OYENDO
PREVIAMENTE LA OPINION DEL DEPARTAMENTO DEL DisTRITO FEDERAL:

k) ,~DELEGAR FACULTADES EN UNO O VARIOS DE SUS MIEMBROS O EN
€L DIRECTOR GENERAL. DETERMINANDOLAS EN FORMA PRECISA PARA
_QUE SE EJERZAN EN LOS NEGOCIOS O LUGARES QUE SE DESIGNEN,

No SERAN DELEGABLES LAS FACULTADES DEL CONSEJO RELATIVAS AL
NOMBRAMIENTO DE SECRETARIO., DIRECTOR GENERAL Y SUB-DIRECTO ~
RES, NI LAS DE ACORDAR LA EMISION DE T{TULOS DE CREDITO:

L).-EN GENERAL, DESEMPERAR TODAS LAS ATRIBUCIONES. QUE ESTEN
COMPRENDIDAS EN EL OBJETO DE xNSTITdéxéu Y QUE NO ESTEN EX -
[PRESAMENTE RESERVADAS POR LA LEY AL GOBIERNO FEDERAL 0 AL Dg
.PARTAMENTO DEL Dlsraxro FEDERAL,

'ARTICULO 70.-EL PresipenTe DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION PO-
DRA REPRESENTAR LEGALMENTE ‘A LA.INSTITUCION Y FIRMAR DOCUMEN
T0S EN SU NOMBRE. PARA LO CUAL TENDRA POR SI SOLO TODAS LAS
FACULTADES QUE' SE PREVEN EN LOS INC1SOS B) Y C) DEL ARTICULO
60. PARA DICHO CONSEJO. |
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ARTICULO 80.-Para SER DIRECTOR GENERAL 0 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 COMERCIO. |

'ARTICULO 90,-EL DRIECTOR GENERAL TENDRA LAS SIGUIENTES FACUL
TADES: ' '

_ 'A)-"‘SERA EL ENCARGADO DE~EJECU~TAR LAS RESOLUCIONES DEL CONSE,
Jo: ' ' '

" B).-REPRESENTARA LEGALMENTE A LA INSTITUCION, CON TODOS LOS
" PODERES DE UN MANDATARIO GENERAL PARA ACTOS DE ADMINISTRA -
" CI6N Y'PLEITOS Y COBRANZAS, CON TODAS LAS FACULTADES GENERA-
'LES'Y LAS ESPECIALES QUE REQUIERAN CLAUSULA ESPECIAL CONFOR-
'ME A.LA LEY, EN LOS TERMINOS DE Lds‘nos PRIMEROS PARRAFOS
DEL ARTcULO 2554 DEL C6DIGO CIVIL. Y AQUELLAS QUE DE UNA MA
~ NERA EXPRESA LE ASIGNE EL CONSEJO EN EL PODER QUE LE OTORGUE:
¢).-ADMINISTRARA LOS NEGOCIOS Y BIENES DE LA INSTITUCION, CE
LEBRANDO LOS CONVENIOS Y CONTRATOS Y EJECUTANDO LOS ACTOS
QUE REQUIERA LA MARCHA ORDINARIA DE LA INSTITUCION:
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D).~SE ENCARGARA DEL ESTABLECIMIENTO Y ORGANIZACION DE LAS
OFICINAS DE LA INSTITUCION, PROPONIENDO AL CONSEJO LOS NOM -
BRAMIENTOS Y REMOCIONES DE FUNCIONARIOS Y APODERADOS:

E).-PODRA ASISTIR A LAS SESIONES DEL CONSEJO CON VOZ INFORMA
TIVA Y DEBERA SER CITADO PARA ELLAS:

F).-NOMBRAR, REMOVER, CONCEDER LICENCIAS Y TODA CLASE DE AU-
TORIZACIONES ADMINISTRATIVAS, AL PERSONAL DE LA INSTITUCION,
EN LA‘FORMA Y TERMINOS APROBADOS POR EL CONSEJO:

G) . ~PREPARAR Y SOMETER AL CONSEJO LOS. PRESUPUESTOS DE INGRE-
SOS Y EGRESOS DE LA INSTITUCION Y LAS MODIFICACIONES QUE SE
HAGAN A LOS MISMOS: Y

H) .-LAS DEMAs QUE EL CONSEJO LE SENALE.,

ARTICULO 10.-LaS REMUNERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL. SUBDI-
RECTORES Y DEMAS PERSONAL DE DIRECCIGN, ADMINISTRACION E INS
PECCION, SER[AN FIJADAS EN EL PRESUPUESTO ANUAL DE LA INSTI-
TUCION,

ARTICULO 11.-EL PERSONAL DE DIRECCIGN, ADMINISTRACION E INS-
PECCION QUE TENGA RESPONSABILIDAD DIRECTA O INDIRECTA EN EL
MANEJO DE FONDOS Y VALORES DE “SISTEMA DE TRANSPORTE CoLECTL



260

v0", DEBERA CAUCIONAR DEBIDAMENTE SU MANEJO, MEDIANTE FIANZA
OTORGADA POR INSTITUCION DE FIANZAS LEGALMENTE AUTORIZADA,
POR EL MONTO QUE FIJE EL CONSEJO DE ADMINISTRACION,

-ARTICULO 12,-BaJo LA RESPONSABILIDAD DEL DIRECTOR GENERAL SE
FORMULARAN EL BALANCE GENERAL ANUAL Y. LOS ESTADOS MENSUALES
DE CONTABILIDAD CON SUS ANEX0S; SE ENTREGARAN AL CONSEJO DE
ADMINTSTRACION Y AL DEPARTAMENTO DEL DiSTRITO FEDERAL DENTRO
DE LOS TREINTA D{AS SIGUIENTES A LA TERMINACION DE LOS PER(Q
'Dbs Rssescrxvos; PARA SU REVISION Y PARA'LA GLOSA DE LAS
| CUENTAS: LO ANTERIOR SIN PERJUICIO DE LAS FACULTADES QUE SO-
BRE LA MATERIA CONCEDE A LA SECRETAR{A DEL PaTRIMoN10 Nacio-
NAL LA LEY PARA EL CONTROL POR PARTE DEL GOBIERNO FEDERAL DE
Los ORGANISHOS DESCENTRALIZADOS ¥ EMPRESAS DE PARTICIPACIGN
ESTATAL,

ARTICULO 13,-A LOS RENDIMIENTOS L{QUIDOS QUE SE OBTENGAN SE
LES DARA LA SIGUIENTE APLICACION:

A).~SE FORMARAN RESERVAS DE PREVISION QUE NO PODRAN EXCEDER
EL VEINTE POR CIENTO DE LOS RENDIMIENTOS LfQuIDOS: Y

B) ,-SE DESTINARAN LAS CANTIDADES NECESARIAS PARA LA AMPLIA -
CION DEL SERVICIO, | |
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TRANSTTORIOS:

lo.-PusLfauese esTe Decreto N EL “DiarIo OFIcIAL” DE LA Fe-
DERACION,

20,-EL PRESENTE DECRETO ENTRARA EN VIGOR AL DfA SIGUIENTE DE
LA PUBLICACIGON ORDENADA EN EL ARTICULO ANTERIOR.

DADO EN LA RESIDENCIA DEL PODER EJECUTIVO, EN México, DISTRL
70 FEDERAL, A LOS DIECINUEVE DIAS DEL MES DE ABRIL DE MIL NQ
VECIENTOS SESENTA Y SIETE.-GUSTAVO Diaz OkDAZ. -RiBRICA,— EL ™
JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. ALFoNso CoroNA
DEL RosaL.-R0BRIcA,-EL SECRETARIO DE HACIENDA Y CREDITO PO -
BLICO, ANTONIO ORTIZ MeNA.-RUBRICA,- EL SUB-SECRETARIO DE RE
CURSOS NO RENOVABLES DE LA SECRETAR{A DEL PATRIMONIO HACIO -
NAL, ENCARGADO DEL DESPACHO, MANUEL FRanco LOPEZ.-RUBRICA, -
EL SECRETARIO DE COMUNICACIONES ¥ TRANSPORTES, Jost AnTONIO
PADILLA SEGURA.- |
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ANEXO I1



263

PRINCIPALES VIAS CONSTRUIDAS EN EL DISTRITO FEDERAL

" afig ARTERTIA IRAMO

1952 ViabucTo MIGUEL ALEMAN Minerfa-AveniDA CuauHTEMOC
1955 Viabucto MicueL ALEMAN Avenipa CuAuHTEMoc-CALZADA DE
TLALPAN
1956 Viabucto Rio Becerra Viabucto MIcuel ALEMAN -
: _ RevorucIon
1957 Viapucto MicueL ALEMAN Minerfa - AVENIDA RevoLucion
1959 CaLzapa DE TiaLPan - FRAy Servanpo Teresa De Mier -
o : Viabucto MIGUEL ALEMAN.
1960 CaLzapA DE 1LALPAN ' Viabucto Micuel AcemAN - AVENIDA
' ErmiTAa [zTAPALAPA
- 1961 Viabucto MIGueL ALEMAN - Avenipa RevoLucion ~ PerIFERICO
1962 AniLLo PeriFérICO , ConscrIPTO-BARRANCA DEL MUERTO
1962 ViapucTo -MIGUEL ALEMAN - CaLzapa DE TrLaLPaN-AvENIDA Rfo
‘ CHURUBUSCO
1962 CaLzapa IenAclo ZarAGOZA AvenIDA FrANCISCO ESPEJEL -
- CARRETERA A PueBLA
1963 AniLLo PeriFErico ~ Barranca DeL MUERTO-SAN JerONIMO
1964 " CaLzaDA DE TLALPAN Aventpa ErMITA [ZTAPALAPA-RfO
CHuruBUSCO
1967  AniLLo PerIFERICO San JERONIMO-VIDADUCTO TLALPAN
1968 CaLzADA DE ILALPAN R{o CHURUBUSCO-AVENIDA TASQUERA
1968 CaLzapa DE TLALPAN : GLORIETA ZAPATA-CARRETERA A
' ; CUERNAVACA
1968 AniLLo PeriF€rICO ViabucTo TLALPAN-CUEMANCO
1968 An1LLo PerIFERICO ~ ConscripTo-LiMITE EsTAaDO DE MéxIco
1972-76  CircuiTo INTERIOR La Raza-Avenipa Juan Escutia
1972-76  CircurTo INTERIOR PuenTe Division DeEL NORTE
1972-76  Circuito INTERIOR Puente La Viga

1972-76  Rap1aL LAzaro CARDENAS GLORIETA TacuBa-AvenIpa Tezozémoc
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AfIO ARTERTIA ~TRAMO

1972-76  Rapiat Rfo San Joaauin Circutto. INTERIOR-AUTOPIESTA A
QueréTarD

1977-80  IusurceNTES NORTE Potrero-inD10S VERDES

1377-80 CircuiTo INTERIOR Paso a DesniveL EN AVENIDA
HANGARES .

1977-80 Cartes LATERALES-ANILLO RerormMa BARRANCA DEL MuERTO

PERIFERICO

1977-75  InaucuraciOn De 15 gues VIALES
1979-30  [nausuracion pe 11 eJes VIALES

Fuente: DeparTaMENTO DEL DisTRITO FenEraL, ESTUDIO DEL PLAN DE VIALIDAD Y
TransporTE UrBAnO, México, DF, 1982,
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CRONOLOGIA DEL SINDICATO DE TRANSPORTE COLECTIVO

SEPTIEMBRE pe 1967
’ JULlo DE:1970'

" JuLto pe 1970

1971

SepT1EMBRE 15 pe 1972

“SepTIEMBRE DE 1972

SepTIEMBRE DE 1973

Enero De 1974

Marzo pe 1974

CREACIGN DE LA EMPRESA SISTEMA DE

~ TransporTe CoLECTIVO.

CREACION DEL. SINDICATO DEL SISTEMA
DE TRANSPORTE CoLECTIVO,

1 Congreso ORDINARIO,

I ConGRESO EXTRAORDINARIO.

Visita DeL Lic., Luis ECHEVERR{A
ALvAREZ.

ENTREGA DEL PrIMER PLIEGO PETITORIO,
FIrMA DEL REGLAMENTO DE CONDICIONES
GENERALES DE TRABAJO., DESCONOCIDO
POR LOS TRABAJADORES. '

I1 CoNeRESO EXTRAORDINARIO .

ELeccion peL 111 Comité Evecutivo

“GsNERAL.
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Asosto 1e pe 1974 MITIN EN EL ZOCALO PARA LA ENTREGA
DEL PROYECTO DE REGLAMENTO DE CONDL
CIONES GENERALES DE TRABAJO Y PLIE-
GO PETITORIO,

Fesrero 26 De 1975 MANIFESTACION EN LOS PINOS, POR EL
RECONOCIMIENTO DEL REGLAMENTO DE
CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO.

Marzo 20 pe 1975 . ENTRA EN VIGOR EL REGLAMENTO DE
o ConpicioNes GENERALES DE TRABAJO.

Sepriemsre 30 DE 1975 BASIFICACION DEL PERSONAL DE TAQuI-
LLA, |

ABrIL 2 DE 1976 FIRMA DE LAS ACTAS DOMDE SE DEFINE
' ' EL'PA@ .RETROACTIVO AL 20 DE MARZO
DE 1975 SOBRE HIGIENE Y SEGURIDAD,

Jurto 10 pe 1976 PRIMERA ASAMBLEA DE LA SeccronaL VII,
Marzo DE 1976 11 CONGREso'ORniNARlo
Mrzo 0E 1976 GANA LAS ELEcCIONES EL ComITE Euecy

TIVO GENERAL. ENCABEZADO POR EL SE-
fioR CARLOS STEC, CON LA PLANILLA
ESCARLATA, |



SEPTIEMBRE DE 1976

1976 - 1977

FeBrero DE 1977

Mavo D 1978

" Marzo pE- 1979

" AsriIL 28 pe 198

MAYQ DE 1981

1

 Fesrero DE 1982

1982
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BASIFICACION DE SUPERVISORAS DE
LINEA,

MOVIMIENTO POR LA BASIFICACION: DEL
PERSONAL DE LIMPIEZA.

I11 CoNgRESO ORDINARIO
Desconoctmiento peL CoMmiTé EuecuTi-
vo GENERAL, ENCABEZADO POR EL SENOR -
CARLOS STEC.

111 CoNGRESO EXTRAORDINARIO

PRIMERA FALTA COLECTIVA DEL METRO,
POR LA Secclonat III,

GANA LAS ELECCIONES EL CoMiTé EJecu-
TIvo GENERAL, ENCABEZADO POR EL SE- .

fioR- ARTEL MACIAS VALADEZ

V ConGRESO ORDINARIO

SE LGORA QUE LAS TAQUILLERAS PASEN
A SER CONDUCTORAS .
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FEQRERO pE 1983 VI CoNgRESO ORDINARIO

JuLio 29 pe 1983 Desconoc IMIENTO DEL ComiTe EJEcuTi-
vo GENERAL DEMOCRATICO.

Acosto 3 v 29 pe 1983  FALTAS COLECTIVAS POR EL RECONOCI -
) MIENTO DEL CoMITE EJECUTIVO GENERAL.
DEPUESTO Y REINSTALACION DE DESPE -

~ DIDOS, |
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