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PROLOGO

VSabida es la importancia . que 1os sistemas de transporte tié
nen en las distihtas comunidades urbanas, en cuanto que son
los medios con los que las personas se trasladan del Tugar-
en el que estdn, a aquel en que desean estar. Esta relevan
cia de la transportacifn de personas cobra mayor fuerza - -
cuando hablamos de una macrourbe como la nuestra, en la que’
su existencia y relevancia se hacen notorias en las ca11e§-

y medios masivos de comunicacién.

La paralizaci6n de los servicios colectivosvy de transporta
cién masiva del drea metropolitana ocﬁsionarfa derramas eco
némicas sin parangén, crearia problemas en los costos, en -
Tos precios y en los ingresos de la poblacién; fgualmente,-
105 incrementos en las tarifas del transporte afectarfan --
sustancialmente Jos ingresos del consumidor de bajos recur-
s0s y golpearfan el consumo de otras necesidades, por estas
razones, entre otras, es que se mantiene un alto subsidio -

al crecimiento del transporte y tarifas a bajos costos.

No obstante, no debe‘*olvidarse gque precisamente este cardc-

ter estratégico del servicio obliga a2 su reglamentacién, al

oy



,Mjsﬁo;ffémbo qu

En efecto,‘no resu]ta‘dcﬁoso sefala

manda una mu]t1tud de servrc

blica, salud, v1vienda.'educac1

Ahora bien, la concurrencia de los distintos entes que con

diferentes intereses confluyen en 1la prestatidn,del servi-
¢io, plantea un conflicto gue surge de Ta interaccidn de -
la oferta y la demanda y se fundamenta en el nivel de ser-
vicio deseable para el usuario y el costo que estd dispues
to a pagar, teniendo como contrapartida las. erogaciones --
que la empresa prestataria del servicio estd dispuesta a -
hacer y la cobertura que estd dispuesta a brindar, en si--
tuacién tal que, exponiendo el caso en forma simplificada,
para satisfacer los requerimientos de los usuarios, tanto-
en capacidad como en atributos de calidad del viaje, la em

presa se veria en Ja necesidad de realizar erogaciones ele
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vadas y subut1lizar1a sus recursos ,O bien,itendria'ue dis"

minuir el nivel de serv1c10 para ev1tar deseconom1as

tando los intereses de los usuarlos.

En relacién con los casos expuestos, podria pensarse que su"
validez para demostrar el conflicto ex1stente es nu]a, en -
ta medida en que puedan considerarse como casos extremos, -
sin embargo considerando la realidad, esta apreciacién re--
sulta ficticia, ya que 1o comin es qué haya deseconomfas en
la empresa prestataria del servicio y un bajo nivel de sa--

tisfaccién de las necesidades del usuario.

Qtro aspecto que merece especfal atencién se refiere a la -
atraccidn que un alto nivel de servicio de un sistema de ~-
transperte, ejerce sobre los usuarios para que acudan a €7,
predisponiéndolos ademds a la aceptacifn de pagar una tari-
fa mds elevada, En esto, sin embargo, habrfa que tomar en-
consideraci6n las limitaciones presupuestales de Ta mayorfa
de 1os usuarios, para 1o0s que un incremento en las tarifas-
podrfa significar importantes presiones para su gastec, quie
nes no con facilidad pueden hacer las erogaciones que se- -
rfan necesarias para equilibrar Tos costos resultantes de -
un servicio mds oportuno, mis c6modo, etc. Adicionalmente,
deberd tenerse presente que si bien en ciertos casos un au-
mento especifico en el nivel de servicio provoca aumento en

la demanda y en los ingresos de las empresas, ello no cons-

tituye una regla aplicable a todos Tos casos.



INTRODUCCION

ET presente trabajo tiene como punto de partida la conside-
racién de la importancia-que el transporte urbano en autobu
ses tiene para el Hesarro]]o de las distintas actividades -
de Tos habitantes del Distrito Federal, asf como el impacto

que tiene al Tograr efectos sociales en ‘la poblacién.

Al respecto, debe quedar claramente definido que el trans--
porte es un proceso, esto es, un conjunto de acciones que -
se repiten constantemente; que tiene por objeto el cambio -
de posicién con respecto al espacio, de personas y/0 cosas,
cuya utilidad es mayor en otro lugar. En consecuencia son-
evidentes las implicaciones econ6micas y sociales que supo-
ne, siendo relevante destacar el condicionamiento que impo-
ne para la realizaci6n de esos eventos en cuanto a caracte-
risticas como cantidad, calidad y forma gque adquieren las -

acciones de traslado.

Ante esta panordmica, resulta necesario establecer, en pr1-
mer lugar, la importancia real del sistema de transportes -
pliblicos, ubicando claramente el papel que juega el Organis

mo Piblico Descentralizado denominado Autotransportes Urba-



nos de ?éSajhf

tra ciudad.

Lo antes expresédp—conﬁtjxuy

origen a este'trabajbfq_ ue divid1do,para su: presentac16nf,,
en cuatro capftﬂios,.cuyo contenido se describe a contlnuavu

cidn:

Capitulo 1. Panorama socio-econémico del Distrito Federal.

En este capftulo se pretenden establecer las = caracte-
risticas génera]es del Distrito Federal y su zona me-
tropolitana, asi como la forma en que ha evoluciopado,
para finalmente establecer el marco de referencia en -

que el trabajo de investigacién se desenvuelve.

Capftulo I1. La Organizacién del Transporte en la ciudad -

de México.

En este apartado se hace la presentacidn del Sistema -
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uﬁcfﬁﬁsﬂéga1 en --

E];S1stema de Transporte de Pasajeros en

Autobuses en e1 D1str1to Federal.- Autotransportes

t.iurygnos de“Pasajeros R-100.

' En:ei desarrollo de este capitulo sé hace un anidli
sis del desenvolvimiento que la transportacidn ur-
bana de pasajeros en autobuses ha tenide en el Dig
trito Federal, a partir de la Municipalizacifn de-
este modo de transporte, presentdndose inicialmen-

te Tas causas que desembocaron en tal medida.

Capftulo IV, Logros y Perspectivas del Sistema de Trans

porte Urbano en Autobuses en el Distrito Federal.

En este dltimo capitulo se hace una reconsidera- -
cién de los avances obtenidos en la transportacién
en autobuses, asi como algunas de las perspectivas
y posibles soluciones que en esta modalidad de - -

transporte se contemplan para el futuro.

Anexo.- Contiene la informacién estadistica y complemen

taria en que fue sustentado el trabajo de investigaci6n.
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L1 AHTECEDENTES'

-omunicacid Hra‘conqu1sta, esta--

ban const!tu1da51p canales navegables, 1os cua--r

1es fueron transformandose en caminos de terracer1a hasta de-,,_:,

saparecer a prlnc1p1os 'e‘este s1g1o, conformandn estos cana—

les gran parte de la vialidad pr1mariakactua1 ‘de 1ay;1u§ad.

A principios de 1a época independiente, a1.1§ual-que durahte

la Colonia, en la ciudad de Mex1co 1as v1as cont1nuaban s1en-

do de dos tipos: acudticas y terrestre

en la ciudad hubiera cierto tipq,de:conv1zenp entré dist1n-

tos medios de transporte, 'Poriun lado 10 ’transﬁortés teérég

tres, todos ellos de traccid s, carretones, =

carretas colectivas y diferentes e“coches particulares,




“ticos, ,como. canodas:

“En 1800 1a.

superficie

muy reduc1do de veh1culos (ocho), queldespues se amp]id :

Asimismo existian sitios en donde se co]pcabqn-carretelas y -
carretas colectivas que salvan hacia poblados aledafios a la -
ciudad, To que completaba el sistema de transporte de alqui-

jer, pero sin cubrir toda el &rea urbana.

Las carretas colectivas y 1os coches que prestaban el servi--
cio de transporte a las localidades cercanas a la capital, asf como las
diligencias generales que permitfan la comunicacién con algu-
nas ciudades del interior del pafs, fueron paulatinamente des
plazadas por el servicio de tranvias y ferrocarriles, pero --

eso no ocurrié hasta la segunda mitad del siglo XIX.

La navegacidén fue utilizada de modo fundamental para transpor
tar alimentos procedentes de la zona agricola lacustre, los -

cuales eran traijdos directamente a la Merced, pero también --

1. Manuel Vidrio.- E1 Transporte en la Ciudad de México. Atlas de la --
Ciudad de México, Departamento del Distrito Federal y el Colegio de -
México, 1987, p. 68.

§
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fue de gran ut111dad para e] acarreo de'mater1a1es de cons-v-:

trucc1on, que por otros med105 resu]taba muy

Durante e1 s1g]o XIX la navegac16n const{tuyo ‘Uun:tema.:de’ con

trovers1a, se’ rea11zaron no pocos proyectos_

'Sin embargo,

e1 prub]ema de las 1nundac10ne

y n tracc on animal ("mu
.1ita§"){y;después”eléét%ico} (1900); asi como Ta' construcc1on
de las primeras lineas de ferrocarril a 1a yilla de”Gugdqiupg_
y é facubaya, aceiéraron el surgimiento de nuevos fracciona--
mientos en la ciudad, en primer Tugar hacia el poniente y pos
teriormente al norte y sur. La ampliacidn de las redes de -~

agua potable, drenaje y alumbrade, ¥y la construccidn de calza

das también favorecieron la expansidn urbana.

La historia de los ferrocarriles y tranvias se inicié en for-
ma paralela: estos prestando un servicio intraurbano y aque--
1las uniendo pueblos, villas vecinas:y otras ciudades de ta -

Repdblica. - EE TR SR
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Un aspecto que debe subrayarse es e] hecho de que la red de -
tranvias se extendié a tal grado que para 1889 cubrfa con una
densa malla la ciudad. Existian 19 circuitos, 12 de ellos ur

banos y los siete restantes, suburbanos.

En 1890 habja 175 Kms. de vias, 55 locomotoras, 600 coches de
pasajeros, 800 carros, 3,000 mulas y caballos, 300 conducto--
res, 800 cocheros, 100 inspectores, 7,000 trabajadores y uni -
veterinario con varios ayudantes. En 1899 e] Distrito Fg&é~;n
ral disponia ya de 242 Km. de rutas de lineas férreas, de To-

+ s s m . 2
comocidn de vapor y "de sangre® (traccidn an1mal)rj

En 1896 la compania de capital inglés "México Transways Co."
obtuvo la autorizac#én para el uso de tranvias eléctricos con
el 1lamado “"trolley system" (de cable aéreo), 1o que revolu--
cioné el transporte y la ciudad misma, constituyéndose en el
primer sistema estructurador del transporte en ta cijudad, mo-
vilizando para 1920 el 85% de los viajes/persona/dia (V/P/D).
Los nuevos tranvias convivieron por algin tiempo con los tran
vias de mulitas, a los que desplazaron, ya que tenian el tri-
ple de capacidad de transporte de pasajeros. £Eran dos veces
mis rdpidos dentro de la ciudad y fuera de &sta podiar serlo

hasta cinco o seis veces.

La empresa operadora de tranvias, que también se encargaba de
suministrar energia eléctrica a'Ta ciudad, tomd decisiones fi

2/ Manuel Vidrio, op. cit. p. 65.



glo XX.

En forma paralela a1vdéte;ibrp d§,1Q§ tranv%qs dtﬂréio el fe-
némeno inverso con 165 éutbm&%ijéQ.f{Al—régpecto, debe puntua
lizarse que esta forma deltransporte se inicicé en-la ciudad -
de México en los afios de 1916 a 1918, de 1os cuales cuenta --
don Alfonso de Icaza "que -los primeros camiones de pasajeros-
que hubo en México fueron imprdvisados; pu&iéramos decir - que-
se adaptaron coches comunes y corrientes, a veces en forma --

burda". 3/

Debido a que en esa época los tranvias se encontraban en huel
ga, los "camioncitos" rdpidamente gozaron del favor del pdbli
co, haciendo uso de ellos principalmente las personas que vi-
vian en calles y colonias alejadas de las paradas de Tos tran
vias eléctricos. Si bien a finales del siglo XIX y princi- -
pios del presente eran considerados vehfculos de gran lujo, a
partir de la implantacién de 1a fébrica de autos Ford en - -
1925, Ta produccién en serie permitid su uso cada vez mis ge-
neralizado, apareciendo en 1926 los primeros "camiones urba--

nos" con capacidad para 8 6 10 pasajeros sentados, mismos que

3/ Fructuoso L&pez Cdrdenas y otros.- £1 Transporte en la ciudad de Méxi
co. 500 afios de evolucién. Ed. Castellnova p.p. 80-81., México, 1982.
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consolidaron los corredores iniciados -por los-tranvias.

Poco a poco fue aumenganqg_iﬁ capacidad dé;}ﬁ;dgpohpe de es--

tos coches, para el perfodog;Qd 1 ndmero de usuarios que

transportaban era de 26 a 32.. Es ose debi6 a 1a llegada a -

México de unos camiones For elocidades con carrocerfa es

pecial, eran los Truck Ford

Aunque en un principio la Compaﬁfa de Tranvfas no vi6 en los-
camiones un competidor peligroso, sino solamente un complemen
to para transportar pasaje excedeﬁte, los problemas comenza--
ron cuande los camijoncitos, que no contaban con rutas especi-
ficas sino que las escogfan indistintamente, circulaban sobre
las vfas, ya que éstas se encontraban en mejor estado gque Tas
calles, hecho que provocaba Jla obstruccidn del trdfico y la -

disminucidén de pasaje en los tranviarios.

Esta invasidn de rutas provocd por parte de la Compafifa de --
Tranvias una viclenta reaccién, como fue la de arrollar todo-
endeble camioncito que se atravesara en su vfa, 1o que caus6-
gran nidmero de muertos y heridos, as{ como el descontento de-

Ja poblaci6n ante tales brutalidades.

La prosperidad del negocio ocasioné a su vez la rivalidad en-
tre los choferes que se disputaban la clientela con violen- -
cia, 1legando incliusive a organizar incipientes grupos de ca-
mioneros aliados que rechazaban a los choferes que no se unig

ran a ellos.



‘Qtro’br blema “qu 'enfréntab: ‘prestacidn-d 1‘servjcj
tran§porte urBanb eﬁ autobuses estaba dado por los reglamen--
toéfv%geﬁtes, los cuales no pedfan is requisitos para otor--
gé} el permiso a los solicitantes que el deseo de los mismos-

para dedicarse al servicio del autotransporte de pasajeros.

La fidcil obtencidn de los permisos provocd un aumento exagera
do de vehiculos que circulaban por ia ciudad, a tal punto que
se hizo incosteable la explotacidn del servicio, ya que habia
un mayor nimero de autobuses del requerido por el piublico - =~
usuario. Por este motivo, un grupo de camioneros organizé un
écto de protesta en el afo de 1922, con el fin de presionar a
las autoridades y restringir el nimero de permisos expedidos.
A causa de esta manifestaci6n, el gobierno del general Obre--

gén intervino en el asunto y dispuso el cierre de rutas.

Asimismo, se determindé que la seccifn de trifico.no dependie~
ra mds del Ayuntamiento sino del Departamento €Central 17amado
entonces Gobierno del Distrito. Fue entonces cuando el gober

nador del Distrito, general Celestino Gasca, exigid el agrupa

§




en el pafis estableci6 patrone de con entr cidn

nas; la introduccidn de Ia enerqfa electrica,'1a‘pa

ci6én del sector industrial y la construccuén de Ta: red ferro-“-”
viaria, que tuve como origen Ja ciudad 'de México, constftuyg
ron a la capital como la localidad urbana mejor comunicada ==
con las principales ciudades del pais, consolidindose como el
centro comercial — administrativo~ politico mas importante -
de 1a Repiblica. De acuerdo con Angel Bassols Batalla “duran
te &1 perfodo de vigencia del gobierno espafiol, Ta red de co-
municaciones se ampli6 principalmente en sentido longitudinai,
en aquel tiempo tiene su origen este defecto existente hasta-
hoy, que caracteriza la red nacional de caminos y, transver--

salmente en el seno mismo de la A1tipTanicie“.i/

4/ Angel Bassols Batalla. Bosquejo histérico-geogrdfico del desarrollo
de 12 red de caminos en México'. Investigacidn econfmica, V. XIX, -
ndm. 76, 1959, p. 646. Facultad de Economfa.
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A ﬁartir de la década de 105.40fs:dé este siglo el proceso -
concentrador se acelerd con la aparicién de grandes indus—'¥;1,
trias, la creacién de satisfaftﬁres eﬁ infraestructura‘y'eqdi,'
pamiento, los bajos costos de‘los servicios, los requerihienf:
tos de mano de obra barata, fueron conformando una ciudad cbnfﬂ
un fuerte atractivo para la migraci6n no s6lo del campo ’§1n6‘1

del resto de las ciudades del pais hacia la capital.

De este fenfmeno de crecimiento pob]aciona1—territor151, re-
sult6 la conurbacidn de dreas pertenecientes a dos Entidades-
Federativas — Distrito Federal y Estado de México—~ con ca--
racteristicas socioecontmicas, administrativas y polfticas di
ferentes, y que sin embargo conforman la actual ciudad de Mé-
xico, siendo posiblemente el proeblema m&s de fondo a resol- -
ver, puesto que la poblacién necesita movilizarse diariamente
dentro de esta zona metropolitana sin el obstdculo de esta --

virtual divisién de la ciudad.

En esta situacidén, cabe sefialar que el proceso nistdrico de -
crecimiento de la ciudad de México, se ha dado de una manera-
permanente y en forma acelerada en las (l1timas décadas (ver-
cuadro no. 1), como consecuencia del modelo nacional de desa-
rrollo que en el pasado habfa sido pilar de avances sociales-
y econémicos, el cual se ha constituido en un fenfmeno de - -
centralismo acentuado, provocando con ellio que sea considera-

da como una de las mds pobladas del mundo, en la que para - -
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1986 se asentaban aproximadamente 10.2 millones de personas :-

que representan el 12% del total_del pafs y que .demandan ser- .

vicios como: suministro de agua potable, drenaje, vivienda; <

alumbrado, seguridad piblica, transporte, recoleccién y:tﬁ?tg‘f» 

miento de basura, salud y educacién entre otros, situacién.-- -

que se ve agravada con los 7.7 millones que habitan‘en Tas ==
zonas conurbadas y que utilizan en gran medida la infraeétrug‘

tura existente {ver cuadros nos. 2, 3, 4 y 5).

En tal contexto, el transporte pdblico es un servicio-de ca--
rdcter estratégico que coadyuva 21 desarrollo socioeconémico,
el cual ha sido considerado como prioritario y se ha orienta-
do hacia la consolidacién y operacién del servicio, tratando-
con ello de obtener las mayores condiciones de comodidad, se-

guridad y rapidez.

De manera complementaria y avocados hacia ese propfsito de me
joramiento de las condicicnes del transporte en la Ciudad de-
México, en los Gltimos afos se han creado varios organismos -
oficiales tanto en el Distrito Federal como en el Estado de -
México, con la intencién de coordinar las acciones de planea-
cién y operacién del transporte en la Zona Metropolitana, asf
ha surgido la Comisién de Vialidad y Transporte Urbano dei-
D.F. (COVITUR), Ya Comisién del Transporte del Estado de Méxi
co {(COTREM), la Coordinacién General de Transporte del D.F.,

asf como otros organismos operativos como son el Sistema de -
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Transporte Colectivo Metrﬁ}ye]VServiﬁjorde Transportes.. Elé&c-
'tr1coskque dbgfa los. trolebuses y el tren 1ngro'y‘efidrgan153
mo: Autotransportes Urbanos de‘PaSAJeros R-100 de,Athbﬁség-Uﬁ'
banos del D.F.; a nivel federal Ja participa&idﬁ corrésp6ndé-
a la Secretaria de Comunicaciones y'Trénsportes (SCT)‘y‘a~Fe-

rrocarriles Nacionales de M&xico (FNM).

1.2, ASPECTOS MACROECONGMICOS

La localizacién de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Méxi
co (ZMCM) corresponde a la Regidn Centro del Pais, la cual es
td formada por los territorios del Distrito Federal y los Es-
tados de Puebla, Tlaxcala, Hidalgo, Morelos, México y =~

Querdtaro.

En este contexto, es necesario sefialar que el desarrollo urba
no de la ciudad de Mé&xico rebas6 los 1imites polftico-adminis
trativos del Distrito Federal, durante 1a década de los afios
cincventa. En ese perfodo, la ciudad crece hacia el norte y
el oeste invadiendo los municipios 1imitrofes del Estado de -
México, obligando a las autoridades federaies, a las del Esta
do de México, y a las del Departamento del Distrito Federal,-
a emprender medidas para contro1$r el crecimiento de Ta ciu--

dad, reordenar los usos del suelo y planificar el desarrollo-



urbano de 1a regién Eenﬁkazaéfrpéfégﬁt

No obstante, debe cons1derarse*que los componentes en el sis-

tema econdmico,. soc1a1 po1it1co ‘territorial del Distrito -

Federal y del Estado de’ Méx1co. si'b1en desempefian funciones

diferentes, astas s0 omp1ementar1as, ‘de' tal manera que mien
tras por un lado el D1st

tividades terc1ar1as de1 pa1s, es sede de los Poderes Federa-

les de la Unién, es e1 pr1ncipa1 centro de prestaciones y de
servicios y es el punto neurﬂ1g1co del comercio nacional; el
Estado de México y sus municipios conurbados por su lado, han
sido, a {ltimas fechas, lugar de asentamiento paulatinoc de la
planta industrial y de voliimenes cada vez mayores de pobla- -

cién de todos los estratos sociales.

Esta situacién de crecimiento de la Ciudad de México, fuera-
del drea del Distrito Federal, ha provocado serios problemas
administrativos que, han demandado l1a concertacién de accio--
nes entre el Estado de México y el Departamento del Distrito
Federal, la creaci6n de 1a Comisi6n de Desarrolic Urbano del

Centro del Pais y l1a participacién directa de la Federacidn.

En esta situacif6n, es necesario indicar que la ZMCM comprende
a las 16 delegaciones politicas del Distrito Federal (1,499 -

sz), 53 municipios del Estado de México (6,285 sz) y un Mu-

nicipio del Estado de Hidalgo (93 sz), 1o cual hace un total
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de Z,B77}Km23(ye;5§r5fiéa'h

erjales y;cuerpOS de agua:; La pob]ac16n en 1986 se estimé en
18.6 millones de habftantes, de los cua1es el drea urbana con
tinua de 1a Ciudad (aproximadamente 1,254 sz), conocida come
zdna conurbada, absorbe casi 18 millones de habitantes, sien-
do una de las ciudades mds grandes del mundo y cuenta actual-
mente con una densidad promedio cercana a los 200 habitantes-
por hectdrea. Su demografia distorsiona no séio el perfil de
la ciudad sino de .todo el pafs. En el 1% del territorio na--
cional se conéentra el 23% de la poblacifn total de México. -
La tasa anual de crecimiento demogrdéfico es superior al 5%, -
el Distrito Federal alberga 1a mayor parte de esta concentra-

cién humana {ver cuadros mnos. 1, 2 y 3).

Las vias de comunicacién terrestre {carreteras y ferrocarri--
les) de la IMCM con el sistema de ¢iudades de 1a Regién Cen--
tro y el resto del pais, es radial a partir de la ciudad de -
México, esto implica que el trdnsito de bienes y personas que
no tienen como destino la ciudad, tengan gue penetrar a ella-
innecesariamente, incluso es obligatorio en las corridas de -

autobuses fordneos de norte a sur y del Pacificoe a] Golfo, pa
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AMBITO GEOGRAFICO DE LA ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO.

DISTRITO FEDERAL.

I "Alvaro Obregdn o 31 Nicolads Romerg
I Azcapotzalco 32 Nopaltepec
Il Benito Juarez 33 Otumba :
IV Coyoacan 34 Ozumba
V . Cuajimalpa 35 Papalot.la
vi Cuauhtémoc 36 Lz Paz -
VIl  Gustavo A. Madero 37 San Martin de las Piramdes
VIl Iztacalco . 38 - Tecamac :
Ix Iztapalapa 39 Temamatla
X Magdalena Contreras 740 Temascalapa -
x1 Miguel Hidalgo 41 Tenango del A!re
X1l  Milpa Alta . 42 Teotihuacan
X111 -Tiahuac 43 ' Teoloyucan
- XIV.. Tilalpan 44. Tepetlaoxtog
XV Venustiano Carranza 45 Tepetlixpa
XVl yochimilce ; ) . _ 46 Tepotzotlan
) LUTTA Texedeo

48 Tezoyuca
49 Tlalmanalco

ESTADO_OE_MEXICO. .+ 50 Ttalnepantla
- 51. Tultepec

1 Acolman . 52 Tultitlan .

2 Amecameca - 53 . Zumpango

3 Atenco : [ :

4 :tlizan.']an de Zaragoza .

5 tlautla - .-

[ Axapusco - §§I£‘99-D§_}.‘195L§9

7 Ayapango

8 Coacalco A Tizayuca

L4 Cacotitian

10 Coyotepec

il Cusutitlan lzcalli

12 Cuautitlan de R, Rubio

13 Chalco

14 Chiautla

15 Chicoloapan

16 Chiconcuac

17 Chimalhuacan

18 Ecatepec

19 Ecatzinga

20 Huehuetoca

21 Huixquilucan

22 . Isidro Fabela

23 Ixtapaluca

24 Jaltenco

25 Jilotzingo

26 Juchitepec

27 Melchor Ocampo

28 Naucalpan

29 Nezahualcoyotl

30 Nextlalpan
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sar a la capital pafa transbo?dar~eﬁ'a1juAafdé_lés'cuatrqrfgg
minales de autobuses fordneos o 1a terminal ‘Gnica. de fefroca—.
rriles y asi continuar hacia el déstino déséédo- el mf{ho caQ‘
sp sucede con la terminal aérea (Aeropuerto Internac1ona1 de

la ciudad de México) en la cual se concentran e1 40% de] to--

tal de pasajeros y el 20% del total de las ops 1ones rea11-j‘

hacia puertos turisticos como. Ca

zatldn y los Cabos.

Respecto al transporte urbsnp'deipe sona 1a Metrépq]j.cuén-

ta con los siguientes modos, Tos cuales detalTifﬁn en el -

Capftulo II:

— METRO

-~ TREN LIGERO

— TROLEBUSES
— AUTOBUSES ~ URBANOS .
— MINIBUSES

— TAXIS (COLECTIVOS, LIBRES Y DE SITIO)
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ta red vial urﬁaha,esté compuesta por ‘12§ Km.‘ de'vias de ac -
cego controlado, 133 de vias pfiﬁcipales‘y i70-dé’éjés'v1a1e§.
A pesar de esta extensién, la red vial no ha resuelto satis-=--
factoriamente la movilidad deseéda; esto se debe fqndamenfé1g‘
mente al uso intensivo del automdvil y a la insufiéienciarlde
dreas de estacionamiento, 1o que pfovoca una reduccf&n dé Ja

capacidad vial de entre el 30 y el 50%,

Las vias de acceso controlado son radiales y en forma de ani--

110 con relacién al centro.de la ciudad {centro histdrico), -

mientras que la trama de los ejes viales es una retfcula orto - i

gonal con direcciones norte-sur y oriente-poniente.

En cuanto al transporte pGblico, existen fuertes corrientes -
desde los municipios conurbados del norte de la ciudad. Los
volimenes totales de transporte son del orden de 21.4 mililo--
nes de viajes/personas/dia (ver cuadro no. 6), y son cubier--
tos en un 42% por autobuses urbanos y suburbanos; 20% median-
‘te el Sistema de Transporte Colectivo (Metro); el 19% se rea-
lizan en autes particulares; el 15% en taxis de varios tipoes;
los trolebuses transportan el 3% y otros medios el 1% {(Ver --

cuadro no. 7).

Para 1986 1os vehiculos de motor registrados en el Distrito Fe
deral fueron 1'578,304 unidades, de las cuales el 90.2% son -

automdviles particulares, mientras que los autobuses no alcan



res especificaciones, coniun

y con la supresion de "cdei]os? ‘téljé"Vy,Tuggrés’altamen-

te conflictivos. Todo lo anterior debe sér logrado mediante
programas de inversidn vial equilibrados, bién fundamentados

y acordes con la etapa de crisis econlGmica que rige.

E1 grado de motorizacidn en los Gltimos 40 afos puede ser me
dido a través de la relacifn habitantes por vehiculos. De ~-
una cifra maxima de 41.0, alcanzada en 1950, Ja relacidn se -

ha reducido a 4.7 en 1980 (ver cuadro no. 9).

Lo hasta aqui mencionado, constituye Tas principales caracte-
risticas del &rea conurbada de la ciudad de Mé&xico, asi como

1a situacidn, a grandes rasgos, del transporte urbano respec-
to al cual existen notables diferencias en cuanto a la distri
bucién del gasto piblico para cada Entidad Federativa, asi cg
mo en la asignacion de Jos recursos econbmicos destinados al

sector transporte, esto se refleja palpablemente en el equipo
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y 1a 1nfraestructura con que cuenta cada ent1dad para reso1--f
ver e] prob]ema de1 trans1to de personas y b1enes en la ciu-y

dad.

1.2.1,  CONCENTRACION INDUSTRIAL:Y DESARROLLO TECNOLGGICO . . -

CONCENTRACI@N INDUSTRIAL

Es de hacer notar que, de acuerdo con Car]os Camach05/ en e1:5;

estudio de una ciudad destacan tres grandes enfoques

mero, de tipo macroecondémico, esta dedicado a ana11za

lacidén -de 1a ciudad con el resto. de da econom1a regiona1 o na;

cional a la que pertenece.y los componentes b&sic de su es~

tructura productiva.

E1 segundo enfoque estd diriqidofé1'e§iudio- rgan§£a§lx

cidgn interna de la ciudad, en cuanto a-1a asignac Vdé1xéspa
cio a las distintas actividades economicas que se- desarro1]anv
en ella, y se preocupa por analjzar la 10ca1izac16n 6pt1ma de

los agentes econdmicos.

Finalmente, el tercer punto atiende en forma‘particu1af pro--
blemas especificos como contaminacifn, congestionamiento, - -

abastecimiento de bienes y servicios pGblicos, finanzas pibli

g/ Carlos Camacho.- La Ciudad de México en la Economfa Nacg
nal. Atlas de la ciudad de México. Departamento del
trito Federal y E1 Colegio de México, 1987. p. 95.

ic
is
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péféé)zgﬁf camo d;_
esfudibfségigﬁo}&édp :

De esta manera, para el eéohdmigtqrésiudiosd de los problemas
urbanos, el surgimiento déil&s'cfudades“puede explicarse por-
la existencia de dos fuerzas. las economfas de escala o de -~
aglumerac16n. que se. dan prec1samente por la 1nterdependenc1a
en el espacio de las: transacc1ones econfmicas, y los costos -
de transporte d1ferenc1a1es entre “el transporte de individuos

y el de bienes.

Por otro lado, el-crecimiento -de-las ciudades se explica bdﬁ;'”
el proceso autogenerativo de economias de escala, por su in--
terrelacidn con los mercados de trabajo, por diferenciales de
precio entre el trabajo y el capital, por la incorporacifn de
avances tecnolégicos en la provisi6n de bienes y servicios pi

blicos, y por la inercia de crecimiento que producen ciertos-
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mecanismos 'de¥a organizacidn social.

Fiha]mente;'e1‘éstancamiento y decaimiento de las ciudades se
puede ‘entender’tedricamente como aquella etapa del proceso en
que ‘las deseconomias de ‘aglomeracidn de cardcter social reba--

san Jos beneficios privados de permanecer en ia ciudad, ero--

sionando.-su base econdmica.

E1 cumplimiento de estas etapas al parecer se ha cumplido ya
en el caso de la ciudad de México, al menos desde elbpunto -
de vista estrictamente econdmico, alin cuando el tamaiio dptimo
de Ja ciudad es una cuestidn que todavia no se ha resuelto pe
ro que, sin embargo, la vida diaria nos 1leva a pensar en esa
situacidn, la cual bisicamente fue generada por el agotamien-
to del modelo de desarrollo econdmico adoptado en México a --
partir de la década de 1940 (Hodelo de sustitucidn de importa
ciones), o de los agudos problemas de desigualdad social que
apareja, cuestiondandose iqualmente a este modelo en la actua-
lidad por los efectos que ha generado su patrén de distribu-=
cidn espacial. Se estima ya como excesiva, y por tanto nega-
tiva, la acentuada concentracidon espacial de tas actividades

econdmicas y de la poblacidén en unos cuantos centros urbanos
del pais, pero principalmente en la zona metropolitana de 1la
Ciudad de México (ZMCH), y las ciudades de Guadalajara y Mon-

terrey.



No obstante, debe estab]ecerse co

biental en la ZMCHM, puedan reso1ve

en otras unidades espacia]es{

'] puede negarse

S1n embargo

que algunos probiemas podrian ser 'arc1a1mente resue]tos a] -

reducirse los Ordenes de magnitud “como e1-de'1a'contam1na—

cién ambiental producida por el excesivo c estionam1ento

del transporte o de la industriaj;’ pero esta podr1a ser abat1-.

da jgualmente con d1sp051t1vos ant1contam1nantes de r1gurosa—'

observanc1a, con cambios tecnolggicos o con acciones deyra;uo
nalizacidn del sistema de transporte o de la articulacidn es- i

pacial de las distintas funciones urbanas.

En esta situacién, es importante conocer y evaluar la modali='
dad del desarrollo econdmico (principalmente en la actividad
industrial y sus cambios tecnoldgicos) en funcidn de los pro-

blemas antes aludidos y de las distorsiones que pueda generar.

Entre las caracteristicas mas significativas de la concentra- ..
cién econdmica en la ciudad de México destaca el hecho de que
aproximadamente el 50% de la produccidn industrial nacional -

se encuentra localizada en su drea metropolitana. En 1980 el
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'35.2% del producto 1nterno bruto ﬁlB),dé]ipais:se' lnér&*séf@

en el D1str1to Federa1

' D1§;r1tp Federal_y

co, pues miehtras7QUé‘en' 1 pr1mero,las tasas disminuyen nota

blemente hasta 1legar a -0}72 en‘la Gltima década, en la sew=
gunda se ob;erva, en terminos generales, un aumento importan-

te de la inmigracién,

E1 desequilibrio regional de la actividad econdmica y socio-~
politica ohservado en nuestro pafs desde finales del sigio --
X1X es el origen del comportamiento de los fendmenos migrato-
rios. La concentracidn de la actividad econdmica funciona co
mo una fuerza de atraccidn que ha implicado un aumento de 1la
tasa de crecimientc de la poblacidn de la ciudad de México y

su zona de influencia.

& El1 crecimiento natural resulta de los nacimientos menos --
las defunciones y el crecimiento por migracidn o crecimien
to social.



lml

Dadas:las Caré;térf§ﬁ3q§§ﬁ'
nal derivada de.’

natura1 de crec1m1e»tr
tructura por edades de 1a ‘
metropolitana se-mantenga_f_

"fertilidad relativamente mayor

Ademds, la expansidn de 15 pro&uct Vi
centracidn del capital inVértiﬁo
bilita el otorgar incrementos. én 1a
y elevar el nivel de empleo, s1tua

los mecanismos de atracciGn mis 1mportantes para losvm1gran-"

tes, puesto que significa una meaor1a sa] ri

encuentran empleo.

E1 crecimiento econdmico del Distrito Federal entré 1950 j -
1980 muestra un aumente real de 5.18% como promedio anual, --
cifra un poco inferior al promedio de la economia en su con-
junto, de 6.03% (ver grdfica no. 2). En este periodo la par-
ticipacién del Distrito Federal en la generacidn del PIB del
pais ha ido declinando, al pasar de 45.2% en 1950 a 35.2% en
198¢ (ver cuadro no. 11 y grafica no. 3). Esta reduccidn de

22.1% en la participacidn se debe en buena parte al proceso -
de suburbanizacién del aparato productive, que se ha colocado
en las zonas del Estado de México aledafias al Distrito Fede--

ral.
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Qtros,dato

‘Censos-econ
~del

-del persona

la

ado, debe cons1derarse qu ~la bare econdmica de

¢;c1udad se encuentra en la 1ndustr1a de Ta construcc1on, el co
B mercio, los. restaurantes y hoteIes, y. los serv1c1os.f1nanc1e-

ybs;' En el futuro es de esperarse que el sector terc1ar1o ad

: qu1era mayor participacién dentro,de Ta economfa de 1a urbe
y'qde en el sector industrial se dé un-proceso de descentrali
~zacibn a largo plazo, en la medida en que mejoren los servi--

cios y vias de transporte en el resto del ﬁafs.'"

Ademds, es probable que la actual tendencia migratoria se lle
gue a revertir, dependiendo del desarrollo de 1a oferta y de-
manda de bienes y servicios piblicos en la ciudad, y al incre
mento en los indices de congestionamiento, contaminacién, ha-

cinamiento y subempleo.

En esta situacidn, resulta apremiante la instrumentacidn de po
liticas de desarrollo regional gque se engloben en un contexto

nacional, mismas que deben considerar al menos dos aspectos:

«— Una direccifn efectiva de los problemas socioeconémicos re



=36 -

lacionados ‘con la. m1grac1on a-] > IMCM 7]5ﬁ§ﬁa}_ré§u1xa‘pri

mordial para e1 benef1c1o de’la’armont

cionals 7

DesArRrOLLO TecnoLOG1CO

Uno de los principales aportes de la c{enc

y la tecno]og1a
modernas, es la factibilidad que proporc1onan para reso]ver -
problemas producidos por la concentracién demograf1ca en‘ 1as
grandes urbes, 1o cual incluso ha modificado los patrones de

conducta y 1a concepcidn misma de i1a forma de vida humana, --
que no podrfan tener una solucidn satisfactoria sin un adecua

do desarrollo tecnoldgico.

Esta permanente y acelerada transformacidn han sumide a Méxi-
co y el mundo en un cambio continuo, en donde los avances tec
noldgicos en comunicaciones y transportes han reducido el ta-
mafio del orbe, al disminuir el tiempo y el costo que implica

recorrer distancias. En el futuro, la interdependencia econg
mica que estos cambios han procreado serda cada vez mayor en--
tre las distintas regiones y paises y, comn consecuencia, tam

bién la competencia se acentuard.

el désarrolio na - -



CEnTelifuturo;
te.un ambiente d

jidad; competenci

des: con’este’obje

De 1o anterior, resulta claro que. las nuevas formas de trans-

porte masiio‘héh_ fdoiﬁéﬁib1eé tan solo merced a los cambios
tecnb15§icosi;{SS’Chéleé'hin permitido, mediante el incremen-
to en la prbddéﬁividad;ie1 transporte de un nimero creciente
de personas, : miémaindue deotraAmanera no habria sido posible

trasladar.

No obstante, es evidente que en el ambito urbano, especialmen
te en la ciudad de México, en donde se requiere dar servicio

de transporte a volimenes muy gfandes de publaéiﬁn, atendien-
do a sus necesidades especificas, se hace necesario conformar

programas encaminados al desarrollo de alternativas tecnoldgi
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cas que devengan en mayor comodidad para lTos usuarios y una -
durabilidad mds amplia de las unidades, atacando, concomitan-
temente, otro tipo de problemas que convergen hacia este ser-
viclo, tales como la contaminacidén ambiental, embotellamien--

tos, etc.

En este ctontexto, en el transporte de superficie eﬁfautobuses

se han hecho algtnos intentos en este sentido, a: efecto de ]o

cual se instrumentaron programas de desarrolio tecno]og1co,4
como los de autobuses articulados, autobuses protot1po. conver
sidn de autobuses al sistema dual diesel-gas natura],.turbo-f

cargadores y retardadores electromagnéticos, entre otros..

1,2,2. CRECIMIENTO DE LA POBLACION

En México, la cuestidn demogrdfica estd enmarcada por dos - -
grandes problemas: el relacionado con el ritmo de crecimiento
de su poblacién-y el que se deriva de una inadecuada distribu
cién territorial de la misma. En esta situacién, las politi-
cas de poblacién que se han instrumentado han estado orienta-
das hacia la solucidn de estos dos problemas, en el marco de
una concepcidn integral de las relaciones que guardan los fe-
némenos demograficos con el desarrollo econdmico y social del

pais.

De esta manera, la evolucion demografica observada en el pais
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durante ‘el presente 51910, en: 10 que respecta a SU d1nam1ca,-

) puede ser d1v1d1da en cuatr
—De 1900 a. 1920, recimiento ;;f
pob]ac10na1 segu a djsmjhd—;

cién del ndmeroide .
~ De 1920 a lgab ento creci----

miento. L

— De 1940 21970 ncremento demogrifico.

— De-19707a la:fech;,'en'quéidisminuye‘el-ritmo de crecimien
to. R R

En el lapso de'lgao a 1970, la tasa media anual de crecimien-
to de 1a poblacidn pasd de 1.7% a 3.5%1/, con 1o cual el pe-
riodo de Huplicacién de 1a poblacidn se redujo de 40 a 20 - -
afios (ver cuadro no. 13); asi, la sociedad mexicana pasé de -
casi 20 a 50 mitlones de habitantes en el transcurso del pe-=-
ffodo antes mencionado. Este rdpido crecimiento se explica -
por el espectacular descenso en la mortalidad, que contrasta

con el comportamiento de ia natalidad, la cual se mantuvo al-
ta y estable (ver cuadra no. 14). En el periodo 1970-1980, -

la situacidn se ha modificado notablemente, al observarse un

7/ Del Programa Nacional de Pob]ac1on 1984-1988. Consejo Na=-«
cional de Poblacidn. México, 1985



tes..” Para-
nes depersonas y el
-De continuar-las..
‘de siglo _can tna”

tard-créciendo a

cuadros: nos.15,."

Entre las -consecuencias demogréficas de esta dindmica’pobla=-: =

cional destacan:
1) E1 rejuvenecimiento ‘de ]a_eétﬁqttura por edad,

2) £l propiciar cuantiosos desplazamientos de la poblacién, -
que ha afectado lh'dis;rfﬁhdﬁén dentro del territorio, al
aumentar la importancia de To; centros urbanos, y que tam-
bién han mantenido en alto los vollimenes de la migracidn -

internacional.

Con estos antecedentes y asumiendo que son las variables de--
mograficas (fecundidad, mortalidad y migracidn) gquienes deter
minan las modalidades que asume la distribucidn espacial de -
la poblacién, cuyo rasgo caracteristico continda siendo, 2l -

igual que en décadas pasadas, su tendencia a localizarse en -
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ciudades, esto es,‘

de 1a dec da

eise: exp11ca,--:
Tas c1udades En-
00 nuevos "habitan-

uinquenio 1980-1985 es

Udjénrespacia1 de 1a pobla--

cidén es que no $élo se ha mante dOQ”Sino que ha agudizado su

concentracién'qeogréfica.';Ehtfe 1970 y 1985 ha habido un au-

.mento importante de la proporciﬁn e la poblacién tatal que -

habita en ciudades grandes (de 100 000 y mds habitantes), ya-
‘que -en 1970 ésta equivalia ‘al 33.5% y para 1985 se estimaba -

en un poco mds de la mitad de la poblacién nacional.2’

Otro indicador que ilustra el grado de concentracién demoaré-

fica es el referente al porcentaje de la poblaci6én que vive -

8/ 8/ Tendencias demoqr&ficas y migratorias. Consejo Nacional - -
de Poblacién. México, 1987.

g9/ Se considera como urbana a la poblacidn que habita en lo-
calidades de 2,500 y mds habitantes.
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co;.Guédaléjdra

Finalmente, es. importante

nas ‘metropolitanas-mencio

- ¢ia concentradora.cara:

blacién en nuestro pafs,. ana»Metrdbolitaha de1a
de México, cuya poblacitnactual se estima en 18.5,mf11&h§§,4""
tiene —y ha tenido siempre— un grado de concentracién va-"-

rias veces superior al de Guadalajara y Monterrey.

Efectivamente, 1a poblacidn de 1a Zona Metropolitana de la --
Ciudad de Mé&xico es seis veces superior a la de la Zona Metrg
politana de Guadalajara, que es la que le sigue en importan--
‘cia, al respecto debe decirse que la tradicional concentra- -
cidn de 1a inversién y del gasto plblico y privado en la capi
tal del pais ha actuado como factor de atraccién de poblaciédn,
contribuyendo asi a 1a expansidn fisica de aquella. Es asi -
que las altas tasas de crecimiento demogrdfico registradas -=-
por el Distrito Federal a partir de 1930, hicieron que 1la con
centracién urbana avanzara sobre el territorio del vecino Es-
tado de México, ocasionando la formacidén de 1o que se conoce-

como Zona Metropolitana de la Ciudad de México, integrada por



el Distrito

Méxiéo:J'A“'

‘ _1es de pequeﬁas 10ca]1dades rurales, de las cua]es 123 m11

lson menorls dé 2, 500 hab1tantes y ‘en ellas viven ‘casi- 22 mi—-
7110ne5 de personas. El proceso de urbanizacién ocurre'én es-.
trecha relacibn con la evolucién econdmica y social; por ello.
al igual que esta Gltima, no se ha dado de manera uniforme en

las entidades federativas del pafs.

Desde hace varias décadas se han venido advirtiendo los pro=--
blemas derivados de l1os actuales patrones de asentamiento de-
ja pobiacifn, y desde entonces se ha sefialado la necesidad de

efectuar modificaciones a los mismos.

Asf, en el Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988 (PND), la --
descentralizacién de 1a vida nacional constituye uno de los -
componentes principales de 1a estrateg1a genera1 y una de sus

priocridades.

En consecuencia, se han puesto’en marcha’una serie de progra-
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‘por Ta.actividad econdmicy

"En ta diviéidn:spcia{ del trab

vidad claramente diferenciada qu

cién del p?obesoipkoductivo‘éh:e jnterior'de] proceso de c1r

cutacién de las mercancfas, cump]1endo 1os obaet1vos de este—

ee presa como 1a contunua o

Gltimo proceso". W o, pecu11aridad de1 transperte consiste - .-

en que el desp]azamnento de 1ugar~esrconsum1do en el momento-
12/ :

misme en que se produce"

"El desarrollo del transporte ha permitido disminuir los gas-

tos de c1rcu1ac16n y

pital®. 13/

f e1erar 1a ve1oc1dad de rotacifn del ca

El desafrolloldel tfaﬁsporte ha tenido como consecuencia una-
especia]izacfﬁnry'diver§ificac16n de las actividades, por lo

cual su proyeccidn lo enmarca como fendmeno social, que ade-=-
més de establecerlo como un mero medio de desplazamiento, To-
-sitda como un factor de desarroilo que contribuye a satisfa--
cer la necesidad humana de movilidad en un contexto social e-
histérico determinado, que permite comprender sus funciones -

de manera mds adecuada.

10/
co", UNAM, 1975. p.9 B .

1/ karl Marx; E1 Capital®, tomo 1I, México, F.C.E., 1972, p.

1%/ 1bid, p. 50. R R e R I T

1¥ 1bid, p. 135.

Margarita Camarena Luhrs, "E] Transporte, ritmo de Méxif-3

135.
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nbést?o-

"La partic1paci6n del transporte en-el” desarro]]o d

E1 que con‘

pafs se puede aprec1ar desde d1ferentes enquue >

sidero t!ene como base 1a nocién de movi} nd1da como~

atr1buto pr1nc1pa1 de] transporte ¥, como resumen de 1as s:- -

guientes fync1ones que QHWP]??r1mpu];gﬂ93]3gacp;v;daq.econﬁml
ca, ehiace entre pfoduc§{§n“;wcqnsymp;hd%stribygiqnugé“]os --
bienes elaborados, 1n;egr9ci§gydeh]aé,gptﬁvig?§¢51hu@aga§ y -
dé los eshacios urbanos 'y reg%onaiesmndgsarrollo‘ge lqs modos

de transporte, y cohesién de los grupecs sociales.
E1 grado de complejidad alcanzado por la organiza;j§n social-
y ta actividad econdmica determina el cumplimiento.de estas -

funciones, que pueden ser reagrupadas a su vez en té&rminos de’

1a contribucién del transporte mexicano a la expansién econg-

mica, a la integraci6n y comunicacién entre grupos humanos, 'y

al uso y transformacidén del espacio”. 14/

El transporte en México presenta un sinnimero de variantes de

pendiendo de cada uno de los modos que comprende.

La actualidad de las diversas circunstancias que han rodeado-
los momentos significativos en la configuracién del transpor-
te se aprecia tanto en el plano de Ta construccién de las - -
vfas de comunicaci6n como en el de la introduccién.de nuevos-

14/ Margarita Camarena Luhrs, Op. Cit..vp. 11.



omo_ permanen-—

Con estas cons1derac1ones como marco de referencia,_reﬁdlta‘;
1nteresante el estudio de1 comportam1ento dei” sistema de P
,transporte urbano en la ZMCM, sobre todo,cons1derando el ¢cre-~
cimfento demogrdfico y urbano que ha registrado. la ciudad, --
por su funcién como sede del poder civil y céntro de las acti
vidades econdmicas del pafs, asY como por el vigoroso impulso
que la industrializacién iniciada a partir de la d&cada de --
1940 hizo experimentar a la Nacidn. Esto generS§ 1a concentra
cién de poblacifn en centros urbanos, principalmente en la -~

ciudad capital, lo cual di6 la pauta hacia la necesidad de eg

tablecer un sistema que ordenara el desarrollo nacional.

En esta situacidn, debe asentarse que las bases Jjurfdicas de-
Ta p]aneaéiﬁn nacional del desarrollo, en México se encuen- -
tran en los artfculos 25 y 26 de la Constitucién Polftica, --
que de acuerdo con el texto que pasaron a tener en 1983, dis-

ponen:

- Corresponde al Estado la rectorfa del Desarrollio Nacional,
para 1o cual planeard, conducird, coordinard y orientard -

la actividad econdmica del pafs;



ca. FederaI f ; ; W i

Como se desprende de 10 anterior, 1a solucifn a la prbb1em5ti
ca que plantea el transporte urbano est& fnfimamenfe relacio-
nada con el sistema de planeacifn nacional, por lo que neéesg
riamente dependerd del estilo de desarrollo que se promueva,-
vincuidndose a las posibilidades Tatentes de establecer un me
canismo propio, de acuerdo con los instrumentos de p1aneaéidn
gue se empleen y la posibilidad que se tenga para su‘apliﬁﬁ--
cidn. k '

La planeacidn urbana tiene como fundamento legal, la Ley Geng
ral de Asentamientos Humanos (D.Q, 25-05-76; con reformas y -
adiciones en D.0. 29-12-81 y 07-02-84). La planeaci8Bn urbana
en México se realiza segin este ordenamiento, mediante cuatro
tipos de Programas: el Programa Sectorial de Desarrollo Urba-
no, 1os Programas Estatales de Desarrollo Yrbano, l1o0s Progra-
mas de ordenacidn de Zonas Conurbadas, y los Planes y Progra-

mas Municipales.
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De esta manera, la facu1tad “de elaborar_el rogramafééEtoF%éT}

as{ como su ejecuc16n ¥ evaluac16

ticulo 14 Fracc1ones Ia.

rrollo Urbano y Eco]ogia.

Los Programas Estata}eé de Deséfr0110:UrBan6,-a sq,Veﬁ.ﬁtie-J
nen por objeto definir Jas lTneas.deljﬁésarrOIIO urﬁano de -
las entidades federativas, de acuerdo con las leyes locales,-
mientras que los Planes y Programas municipales tieﬁenrpor ob

jeto e} desarrollio urbano de los centros de poblacifn. -

En l1os Programas de Ordenacidn de Zonas conurbadas se encuen-
tran previstos los casos de conurbacifn, que es el fenbmeno -
que se presenta cuando dos o mis centros urbanos forman una -

continuidad demogrdfica,

Cabe sefialar que la experiencia de planeacidn en México se --
inicia en el campo de l1a planeacidn urbana, no obstante 1o --
cual y a pesar de la tendencia a agravarse, el tema del transg
porte urbano no ha sido desarrollado, aln cuando en el Plan -
Nacional de Desarrollo 1983-1988, dentro de Tas polfticas sec
toriales, se encuentra la 1lamada "Sistema Integral de Trans-
portes", en la cual se reconoce que el sistema de transportes
es el instrumento de cardcter estratégico para el desarrollo-
social y econdmico del pais, que posibilita la integracién --
econbmica, polftica, social y cultural, y permite ejercer so-

beranfa sobre el territorio nacional.




En relacifn con él f}an
crece en forma acé1e;$d
al incremento .en la mov111d
transporte colectivo, e] part1cular para e1 servicio urbano y
suburbano, es insuficiente y de baja calidad, fuertemente - -
afectado por el uso excesivo del autqmdvil. que provoca con--
gestionamientos, contaminaci6n y un mayor consumo de energéti
cos, pese a ello, en los Tineamientos de estrategia s6lo se ~
hace la siguiente referencia: "En el renglidn de transporte -
de pasajeros, se impulsard el transporte colectivo, mejorando
la calidad del servicio entre grandes ciudades y zonas subur-
banas. Esto permitird racionalizar el consumo de energéticos
y atenuar, tanto Ta centaminacidn ambiental, como el conges--
tionamiento de las vTas“.—uy Respecto al transporte urbano -

no se hace ninguna referencia.

Respecto a 1a infraestructura de transporte, la magnitud que-
se ha alcanzado ya es considerable, sin embargo, como conse--
cuencia de la disposicifn en la participacidn relativa de la-
inversién piblica destinada al sector transportes en la Glti-
ma década, actualmente este rubro enfrenta serios problemas -
para continuar atendiendo las crecientes necesidades deriva--

das del desarrollio nacional,

15/ p1an Nacional de Desarrollo 1983-1988, Poder Ejecutivo Feg
deral, SecretarTa de Programacifn y Presupuesto, Mé&xico,~
Mayo de 1983, p. 351.
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Otro aspecto ‘negativo relacionado con este reng16n,le§ el que
se refiere a la notabje polarizacibtn de las redes de transpbﬁ
te, que responden y alientan a un proceso de desarrol10'c6n—-'
centrado en el Valle de México, 1o éua1 ha sido el resu]tadh-‘
de Ta falta de adecuados enlaces transversales entre las re--
giones y un sistema de tarifas y precios sub$§diadés de com;-
bustible que han favorecide, entre otras cosas, la 1oc§1iza--
cifn de 1a industria en grandes &areas metropo1i£anas y la cul
turizacidn de la estructura de comercializaéiﬁn_y distribu--
cifn, donde la ciudad de México juega un papel determinanteré
al generar una serie de movimientos de mercancfas sin que - -

exista siempre una racionalidad en los mismos.

En 1a relacibén con la polftica regional, en las 1Tpeas de ac-
cién para el Distrito Federal encontramos que se establece --
que "el transporte de la ciudad de México Se caracteriza por-
1a falta de una planeacibn integral en sus diversas modalida-
des, lo que_aumenta el tiempo necesario para el desplazamien-
to, con el desgaste ffsico y la alteraci6n de los usuarios =--
que esto implica. Asimismo, ha estimuiado el uso desmedido -
del transporte individual, 1o que genera una demanda cada vez
mayor de espacio para estacionamiento y vialidad, adem&s de -

ser un factor preponderante de la contaminaci6n ambiental".lﬁ/

16/ 14em., p. 412.
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Dentro de los propdsitos; Gnicamehtefﬁeraiﬁé'q

condiciones para mejorar la ca]idﬁdfdeﬂv¥a§_Qé abitantes =

de 'a ciudad de México, mediante una étcfﬁntmisf
aspectos relativos al transporte.ll] o
En VTas 1Tneas generales de accibn, encontramos qué para el --
transporte piblico y vialidad, se procederd a la creécién de-
un sistema integral de vialidad y transporte urbano co1ecfivo.
que considere el &rea metropolitana como un todo Gnico para -
1levar a cabo 1z planeacién y operacifn del mismo; se dard --
prioridad a la transportacidn masiva, operando el servicio pd
blico y su infraestructura en forma descentralizada y tendien

do a la autosuficiencia.

Los comentarios vertidos en este apartado, permiten concluir-
que si bien el Plan Nacional de Desarrollo considera que el -
transporte urbano es necesario‘como parte de la polfitica de -
desarrollo, la ambigliedad con que es tratado 1leva a reflexig
nar sobre l1a necesidad de introducir los elementos de prela--
cifn que permitan establecer 1z importancia real que existe -

en torno a la problemdtica de este sistema de transporte.

12/ 14em., p. 413.



CAPITULO 1 , i £ Sl
2. LA ORGANIZACION DEL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO

‘

2.1. ASPECTOS GENERALES

E1 transporte. urbano. @

es resujtadordE1j§7$:

una parte iﬁpqrtéﬁt

cial.

fn 13 rea11zac16n de d1versos prop651tos,q
traslado a d15t1ntos s1t1os, el transporte hace suyos, momen-
téneamente, los fines de las act1v1dades_que en];za. del con
sumo para la produccién, de la distribucién paré‘ia comercia-
lizacién, de éstos para dar accesoc a la pob]aciﬁﬁ de los bie-

nes que necesjta para mantener su vida.

En esta situacidn, la funcidn cualitativa del transporte re--
quiere, para ser comprendida con mayor claridad, de su defi--
nicidn conceptua].lﬁ/ Al respecto a continuacién se presentan
algunas de ellas, en las que deberdn notarse ciertas diver--

gencias en algunos casos:

18/ Definiciones tomadas de 1a tesis de Ingenierfa de Transporte presenta-
da por Victor Manuel Islas Rivera: Disefio de rutas de transporte. - -
Unidad Profesional Interdisciplinaria de Ingenierfa y Ciencias Socia
les y Administrativas, I.P.N,. México, D.F., 1983,
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Aedil Suédrez establece que e1 transporte'"es e1 tras]ado

en el espacio de personas 0.cosas venc1endo a'resistenc1a

del espacio al mov1m1ento de formas mat"

Para J. M. Thompson "es el tras]ado*qéiﬁ
personas y mercancias, motivado por;éi h

en un lugar pero se necesitan en otro!

Fritz Voigt nos dice que "no es un:fi

medio para lograr ciertos fines ech mic

L. P. Andronov sefiala que “es el conjurito’ fones que-"
contindan el proceso de producci6n de los biéhé;'ﬁéfeﬁiaQQ

les por medio de su traslado”.

Francisco M. Togno indica que "desde el punto de vista eco
némico, es una necesidad consecuente de la insuficiencia -
de produccién, en cualquier localidad, de todos los bienes
de consumo necesarios, asf como ta posibilidad de fabricar

otros productos, en cantidad superior al consumo local".

lLa Misién Francesa Ingeronte 1o define como "el eslabén -

que vincula la fase de produccifn con la de consumo".

José Gonzdlez Paz manifiesta que "ademds del transporte co
mo actividad econémica, productiva de renta, debemos consi
derar el transporte individual como actividad econfmica, -
objeto de consumo, por ejemplo para el transporte entre lu

gares de residencia y de trabajo, o para el consumo de - -
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ocio {descanso, esparcimiehio'bﬁdeﬁofté)'

‘Para Robert Lane "existen dos clases de- transporte-‘P?ime-
ro ,:el de productos manufacturados (5] mater1as pr1mas ‘a, - 0
desde el lugar de venta o de produccién. Segundo, e1 de ;
’laS'personas que necesitan recorrer la distancia que sepa-
_EA fisicamente los lugares donde debe desarrollar las” dife

" rentes actividades gue realiza durante el .dfa".

ﬁeten Rees sefala que "es la expresidn de] intercambio ma-
teriai tanto de mercancias como,de personés. A medida que
la especfalizacidn econdmica y cultural se va propagando -
dg un: lugar a otro, actda como vinculo que une a la socie-

dad humana".

Jorge Toledo Rojas manifiesta que el transporte "es un pro
ceso tecnoldgico, econdmico y social que tiene la funcién
de trasladar en el espacio a personas y bienes, o sea para
llevar satisfactores a necesidades distantes o viceversa,
para vencer las barreras de tiempo y espacio, de tal forma

que se conserven ciertas propiedades cualitativas de ambos",

Rubén Fuentes Delgado se refiere al transporte diciendo --
que "es, de todas las operaciones que efectlia el hombre, -
una de las mds necesarias y la mds multiforme a la vez. -
No hay uno sdlo de nuestros actos, que no implique en su -

elaboracidn, el desplazamiento de personas, de cosas, de -



pensamiento’;

.e5:mayor en otro Iugar.

mp11cac1ones econumlcas

7c1on de esos eventos en cu

dad, calidad y forma que adqu1eren Tas acc1ones de tras]ado.

En la actividad del transporie es;S»pféééﬁté offowfjﬁé;d§1f§4'r
nes, ademds de los mencionados, qué hacen posib]e;léfcohief-: 
gencia y simultidneidad de las actividades, se trata de flnes

mencs tangibles y axplicitos que por lo general pueden apre-r‘

ciarse cuande se encuentra alguna restrxcc1on para poder d1s?

frutar de su cumplimiento, es el caso de la 11berta
plazamiento, de encuentro y reunidén, que tiene . en el*transpogr

te uno de sus medios principales.

La divisidon del trabajo, la espec1a11zac1on de 1as act1v1da--

des y, paralelamente, de los espacios que le corresponden, --
han coincidido con el trazo de calles y avenidas en las ciu-=~
dades, caminos y carreteras, fuera de ellas. Lo peculiar es

que de esa coincidencia se ha generado una dependencia casi



L=i57 T

absoluta de los automévifés'pa'

de transporteig/ 10 cua]

vias y veh1cu1os a ternati

ofrece el atitomovil

de -

dad misma; como'a Un-cierto ritm

En este contexto se evidencia 1a~neé’

transporte ‘en una relacidn mis d1nam1c abarcando conceptua—

lizaciones y puntos de vista d1st1ntos, a f1n de comprender -

con mayor amplitud el papel que este servicio juega en todos

19/ En la Ciudad de México, el 3% de los vehiculos en circu-
lacidn, automéviles de alquiler, trolebuses, camiones de
la Ruta 100 y Metro, realizan el 86% de los viajes/perso-
na/dia, mientras que el 97% restante de los vehiculos en
circulacifn, compuesto por los automéviles particulares,
realiza el 14% restante de los viajes/persona/dia. COVI-
TUR. Anuario de Vialidad y Transporte, México, 1984. A -
nivel nacional, el autotransporte mueve mds del 70% del -
total de la carga y alrededor del 95% del pasaje. AMDA.
Cifras. Diez Afios del Sector Automotriz en México, 1974/
1983, México, 1985,



mero "concepto" 3ur1d1

€5 un hecho, una rea11dad. E' funcwon'de esto, la mera dec]a

racidon de servicio pﬁbl{éé'po :

sino de meras dec]arac1ones en

20

terés general,

Lo que distingue al servicio: pub1“c.

del interés general constituye e1 f1n exc1us1 o de s }cféé— -"'
¢idén, y aunque la idea delintehés pub11co se. encuentra en to-
das las actividades estatales, Ja satisfaccién de los intere-

ses generales no es monopolio del Estado.gl-/

En esta situacidn para que el transporte sea considerado como
servicio piblico debe 1lenar algunos requisitos, de los cua--
les de acuerdo con Marienhoff en primer lugar puede Ser consi
derado como un servicio piblico impropio, ya que no siempre -
es el poder pihlico quien 1o presta. "El servicio piblico im

propio resulta de una actividad ejercida por particulares o -

20/ Miguel Marienhoff S. "Tratade de Derecho Administrativo"

Tomo 11, Abeledo-Perrot, Buenos A\res, 3a. Edicidn, 1981,
21/ Gabino Fraga. "Derecho Administrativo® ., Porria, México, -
T 23a. Ed., 1984.



Para que el transporte sea cons1derado como
blico propio, debe ser prestado por a1guna dependenc1

poder piblico.

La diferencia entre el servicio piblico impropio y él ﬁfopio;
consiste en que en el primero la prestacifn se basa en una au
torizacién o permiso, que puede llegar a constituirse en una

concesidn, que otorga la Administracidn Pdblica para que el -
administrado o particular realice la actividad respectiva que
satisface una necesidad de cardcter general., En la autoriza-
cidn o permiso Se establece una serie de limitaciones y obli-
gaciones que tienen por objeto lograr una mayor efectividad -
en la prestacion del servicio. Estas limitaciones pueden - -
ser: la continuidad, la observancia, respecto a las normas de
precios y tarifas, la obligatoriedad en la prestacidn y un --

sistema de sanciones por incumplimiento de las anteriores“gg/

En concordancia con esta posicién, Gabino Fragfg—/ establece

JL/ Miguel Marienhoff S., Op. Cit.
3/ Idem.
/ Gabino Fraga, Op. Cit.




como .principio

‘blicos.los*

“dad-que pratend

b) Adaptacis

medida ‘que va

que es-con-

refieren especificamente al régimen de concesid
) = : 25/

siderado como un acto mixto compuestb

1) Un acto reglamentario.
2) Un acto condicidn,

3) Un contrato.

El acto reglamentario fija las normas a que ha de sujetarse -
1a organizacidn y funcionamiento del servicio, comprende 1las
disposiciones referentes a horarios, tarifas, modalidades de

prestacidn del servicio y derechos de los usuarios.

25/ ldem.



El"segundo elem

fade5VQQé116“\

tas f}ah“

aquel que fienétcdﬁdff1nal1

mos del concesionario,:

por 1a administracién..

Para dar coherencia a una er1g'de;¢lemehtos materiales y de
coordinacién del personal que prestard el servicio pdblico de
transporte urbano, se requiere ‘de un elemento esencial el - -

.cual lo constituye la "organizacién".

para los usuarios, como beneficiarios de la prestacidn del --
servicio de transporte, existe un vinculo juridico con la Ad-
ministracidn PGblica en cuanto a gque el servicio se paga di--
rectamente por el usuario y no mediante impuestos, indepen- -
dientemente del régimen de subsidios que pueda establecerse -

al respecto.



también son parte de ella, quienes pﬁéﬁtéh'e1,§érv

otro lado encontramas el r&gimen que se deriva.de 1a necesi-
dad de organizar el transporte gue sea llevado por -particula-

res. Ambos tienen ciertas reglas comunes,

E1 primer caso es el que se encuentra previsto en el Plan Na-
ciona]vde Desarrollo, en donde ha quedado establecido que ‘la
transportaciﬁn masiv; es una prioridad, operando el servicio
’pr1ico y su infraestructura en forma descentralizada y ten--
'diendo a la autosuficiencia, lo cual significa que la presta-
cion del servicio no Ja hardn las dependencias del sector pi-
blico central, sino que para el efecto se creardn una serie -

de organismos descentralizados.

E1 segundo caso se refiere a cuando la prestacion del servi--
¢io sea proporcionado por particulares, de 1o cual surge la -
necesidad de articular una serie de permisos y autorizaciones

que pueden quedar comprendidos en el régimen de la concesidn.

Para una mejor comprensidn de la importancia del papel que --
juega el sistema de transporte urbano en la sociedad, no debe

olvidarse que éste constituye una forma de subsidio para aba-



g f(63’-;
ratar el costo-de ‘la mang de' obra én zonas industriales.

'2.2. LIMITANTES LEGALES DEL TRANSPORTE URBANG DE SUPERFICIE-
EN EL DISTRITO FEDERAL. ‘

E1 reglamento de Trdnsito del Distrito Federal considera como
.necesaria la adecuaci6n de las disposiciones de trdnsito a --
‘las condiciones imperantes, propugnando incrementar la seguri
dad fisica y patrimonial de los usuarios de Tas vias pGblicas,
asf como la fluidez de la circulacién de vehiculos en el Dis-
trito Federal, su carécter, por tanto, como puede apreciarse,

resulta totalmente urbano y patrimonialista.

Consecuentemente este reglamento regula especfficamente el de
recho de circulacién, y contiene disposiciones que regulan: -
los vehiculos, el equipo de los mismos, las licencias y permi
sos, 1a circulacién de vehiculos y peatones, las seffales y -~
dispositivos para el control del trénsite, los sitios de vehi
culos de Servicio Piblico, las estaciones terminales de auto-
buses urbanos, Tos accidentes, controles y procedimientos y -

sancijones.

La aplicacidn de este reglamento estd Jimitada por el hecho -
de haberse publicado conforme al Regiamento Interior del De-
partamento del Distrito Federal anterior, en donde se faculta

ba a la Direccién General de Policia y Tré&nsito su aplica--
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cidn. -Con.la nueva estructura.que

rior.vigente)

y de perm1sos, escapando a su ambtto de respunsab1l

que en algunos artfculos se hace referencia-a.é&1.

De Tos artfculos que hacen referencia al servicio'de transpor =~
te"urbano, Gnicamente destacan el 129, 130 y 131 en los que -
se ggtablécen las obligaciones de los conductores de los vehi
culos de servicio piblico de pasajeros, el régimen de paradas,
el descenso y ascenso de pasajeros. Existe un capitulo espe-
cifico para las terminales de autobuses, y los 1lamados si- -

tios de taxis.

Para que el reglamento de trdnsito se convierta en un instru-
mento de apoyo en la reestructuracion del transporte urbano'-
en el Distrito Federal, se requiere que concomitantemente se
dé una nueva estructura a las autoridades involucradas en su
forma de organizacidn, con el -propdsito de posibilitar su ca-

bal cumplimiento.




ye
de
de homun1caclon envei~‘x
ldos e]ementos,'und'dé
nes comunes, mientraﬁ :

ciones no co]ectivas.“

Las primeras, ut111zac10nes c{munes, constituyen el aprovecha

miento general de las v1as urbanas, son de tres tipos: la cir

culacidn, el est;c1onamlentofy “1os derechos de los colindan--

tes.

Con respecto a la circulacidén la Administracidn tiene el po--
der de determinar para cada via, el medio o vehicuio permiti
do para circular. La pluralidad de medios a través de los --

cuales se puede transitar determina la necesidad de su regla-



den-piblice
que a travé

Tarvia,

Como’ uso comiin,
rechoy en tanto subsista fa de,dé§p1azar

se porella, éiabibn,1' Adm- 10T "de amp11as facul-

tades para determinaf e1 med1o p]azam1ento. En-el mis-

mo - sentido se produce e1 esta 1onam1ento, siendo el problema

mds controvertido actua1mente el” de Ta” 1eg1t1m1dad del pago -

de una tasa,

En relacidon a los vehiculos, 1a Administracidén reglamentard -
el uso de los medios de despliazamiento, surgiendo asi toda la
normatividad que afecta al vehiculo que se utiliza, al usua--

rio que los emplea y al desplazamiento de estos por las vias.

De esta manera, el sistema de transporte de la zona metropoli
tana de la ciudad de México estd integrado por el transporte

privado (automdvil particular, camidn, bicicleta y motocicle-
ta), el transporte de alguiler {(taxi colectivo, taxi libre) y
el transporte piblico masivo (metro, autobilis urbano, suburba-
no y escolar, trolebds y tren ligero). Segin el tipo de ser-
vicio, los dos Gltimos constituyen el transporte piblico y el

primero, el privado; sin embargo, seglin el tipo de propiedad,
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Tos dos primeros son privados mésflos*autobuseé»sUbuFbanos ¥
escolares del transporte piblico masivo. R

Su coexistencia tiene como premisa 1a expansién urbana 'y el -

acelerado crecimiento de 1a ZMCM, la cual-ha generSdO'una de-

manda creciente del servicio de transporté} simh]tineamentev-<=’

1a longitud y tiempo de viajes, tanto a n1ve1 1nd1v1dua1 comot\‘ i

agregade, se han multiplicado. Para 1983 se estimo que e1 -

tiempo promedio de viajes era de 52 m1nutos en transport

blico, y que el viaje desde el contorno de] area metr0p011ta
na de la cjudad de México (AMCM) hasta el centro de 1a c1udad

6/

consumia 100 m1nutos‘2

En el perfodo de 1966 a 1986 la demanda de viajes crecid a --
una tasa promedio de 6.8% anual, pasando de 7.5 millones de ~
viajes a 21.35, mientras que el crecimiento estimado de la po

blacién no rebasd el 5% (ver cuadro no. 21).

De esta manera, en 1866 los autobuses atendian el 81.4% de la
demanda total de viajes, y el 86% de viajes en transporte pl
blico, mientras gque s610 el 5.4% de los viajes se realizaban
en automdévil. Para 1972, con la inclusidén del metro en el --

sistema de transporte pibliico, la participacidn de los autoby

26/ Estudio de Origen y Destino en el Area Metropolitana de -
la Ciudad de Mé&xicoy D.D,F,/COVITUR, México, 1983,



. 5‘58}

ses se reduce al 52.]$ﬁ¥*]57¢éj10 ,frolébuseﬁﬂy'tranv{as de -
7.9% en 1966 a 4.7% en 1972 e

'Si bien para 1979 lavdistribici
ciones coﬁsiderablés;ipé:a
buses se redudera'43.42§};¢1

no. '22).

Por su parte, los taxis llegan a1“10.8% con‘una participq;fgh"

muy considerable de los taxis colectivos.. -

En ese afio 1a distribucidn modal estimada era ia»sigdieﬁte:;l
Autobuses 43.4%, Metro 18.5%, Trolebuses y Tranvias E.9%,,Iafi
xis 10.8%, Automgviles 23.8%, '

Un dato importante, es que en 1966 l1a participacion de los --
medios de transporte de baja capacidad (11 personas/vehiculo

como maximo, es decir taxis y automdviles particulares) era -
solamente de 10.7%, mientras que los de mayor capacidad (auto
buses, trolebuses y tranvias), fue del 89.3%. Para 1972, a -
pesar de que el Metro ya se encontraba en operacidn, 1a parti
cipacién de los vehiculos pequefios se incrementa al 31.5%, es
ta situacidén permanece sin cambios considerables desde enton-

ces (ver cuadro no. 23).

De acuerdo con el estudio de origen y destino dentro del drea

metropolitana efectuado en 1983, en la ZMCM se 1levan a cabo
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"tgrandes. que son de tipo rad1a

7>tra1 del D1str1to Federa]. dest 4tre:ﬂeiahua1

;c6yot1 y 1a Delegacifn Venust1an ntre Ecatepec y
la Basilica, y entre Tla1nepant1a y 1a De]egac16n Azcapotzal-

co (ver cuadro no. 25).

De 1os desplazamientos entre los municipios del Estado de Mé-
xico, que no siguen un patrdn radial pero que han adguirido -
importancia, destacan las corrientes de Cuautitldn Izcalli a
Tlalnepantla; de Tlalnepantla a Naucalpan y de Atizapdn a -~ -
Tlalnepantla. Al examinar la distribucidn de Tos viajes se--
gin el motivo, se observd que casi 50% tienen por cobjeto tras

ladarse al hogar (ver cuadro no. 26).

Para 1987 1a demanda de viajes 1legbf a 24.96 millones de tra-

mos de viajes, que son atendidos de la siguiente forma:
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MODO DE" TRANSPORTE -~ -~ MILLONES'DE PASAJEROS

Metro

. Troiebﬁs

'-butdbﬁ§”§ﬁ5urﬁéno

Jectivos

_Tota] -

 £§i§s‘y%afes son'generado§ por:13“ c:¥iajeros po--
tenciales,-que son hab1tantes mayore ] co " fios -de edad;

“de las cuales el 61% res1den

2.3:1, EL ABONG MULTIMODAL.

La existencia de diversos medios de transporte, con diferen--
'tes caracterfst1cas fisicas y operac1ona1es, as7 como milti--
ples niveles tarifarios, hicieron que el sistema de transpor-
te fuera muy complejo y dificil de manejar, llegdndose a pre-
.sentar enormes déficits provocados por la incapacidad de 1los
organismos para financiar su desarrollo con recursos propios.
Como resultado, ha sido necesario otorgar a los distintos mo-
dos de transpeorte urbano gubernamental grandes subsidios, que
en general, constituyen un mecanismo ineficaz para cubrir con

suficiencia y oportunidad los requerimientos de mantenimiento,



R

renovacién. y expansidn-del servicia

'adas presenta a]gunos

En este. contexto y ccntemp1andu.cdmo cbjetivo intégrak:eh'un f'~'77
mismo sistema los difgrenge;_hﬁdos'deitranﬁborte &e la éiudad
{metro, autobds, trolebis y;trgn”{igera), con un precio fijo

en una vigencia determinada’que bermita un ahorro considera--

ble en relacidn al costB:debloﬁ viajes sencillos, se instru--

mentd y puso en-operacidn el Abono de Transporte.

E1 Abono de Tfansporte de la Ciudad de México entrd en vigor
a partir del 1° de aéoéto de 1986, con las siguientes caracte

risticas::

- Transferibie
--Impersonal

«Mlimitade en su uso durante su perfodo de vigencia - =
.quincenal.



J'te,'se establec

“éstas fuero

‘todas producidas en México.

~dY. Controlivisual.en el acceso a las éreaé'dgﬁaSCEhsoaj

a1rfréhi1{gero.



’ _cua1 se conformo de la siguiente manera.:"

ENTIDAD PUNTOS “DE VENTA-

i. Sistema de Transporte Colectivo © 7216 taquillas

2. MAutotransportes Urbanos de Pasajeros i

R-100 ' 150 ‘casetas de venta
3. Servicio de Transportes EVéctricos 10 taquiilas
4. Conasupers S 50 almacenes

5, Almacenes para los trabajadores del

D.D.F. 15 tiendas
6. Loteria Nacional 179 expendios
TOTAL 620

‘Ahora bien, en concordancia con lo establecido en el Plan Na
cional de Desarrollo y el Programa Nacional de Financiamien-
to del Desarrollo, que sefialan entre los objetivos principa-

les de la politica econdmica seguida en el sexenio del Presi
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dente De la Madrid, el saneamiento de las finanzas piblicas-
basadas en el fortalecimiento de los ingresos y,la'raciona1i
zacién del gasto, se adecudé la tarifa de los transportes ur-.
banos de pasajeros controlados por el D.D.F., en el mes de -

mayo de 1987 pasando de § 20.00 a $ 50.00.

En esa fecha, de acuerdo con ta Direccién General de Comer--
cializacidén del Abono de Transporte, el costo promedio de --
operacidén estimado por pasajero transportado en los tres Or-
ganismos, era de 66.35 pesos, por lo que la tarifa de 50.00-
pesos representé en el mes de mayo el 75% del costo promedio
de operacidén y un subsidio del 25% equivalente a 16.35 pesos

por pasajero.

De esta manera y debido al deterioro que en los aspectos fi-
nanciero y operativo han debido enfrentar les Organismos, pa
ra el mes de noviembre de 1987 el subsidio que debid otorgar
el D.,D.F. ascendié a 31,338 millones de pesos, ya que el cos
to promedio de operacidén por pasajero evolucioné hasta 151.00
pesos, con 1o que la tarifa vigente s6l1o alcanzé a cubrir el
33% del coste de operacién por pasajero, debiendo ser absor-

bido el restante 67% (101.00 pesos por pasajero) por el D.D.F

Concomitantemente, el Abono de Transporte con un costo auto-
rizado de 1,600.00 pesos en mayo de 1987, al mes de noviem--

bre, descontada la tasa de inflacién, tiene un valor real de



e’destacarse que el proceso 1nf1acionario de la --

,econoﬁfa nac1una1 ha impactade fuertemente a la economia de-
las ‘empresas, situacién que se ha manifestado, obviamente, -
en sus costos de operaci6n {ver cuadro no. 28), no obstante-
To cual, sus tarifas son inferijores a las que se cobran en -
otras ciudades de la Repiblica, a pesar de que la longitud -
promedio de las rutas, en un sentido, en el Distrito Federal
es de poco m&s de 15 Kms.; mientras que en las ciudades del-
interior generalmente son de 7 Kms. en promedio {ver cuadro-

no. 29).

Para los prdximos afos, nuestra ciudad requerird no sélo de-
la terminacién de las obras iniciadas durante 1987, sino de-
la ampliacidén de la infraestructura y el equipamiento de los
tres Organismos; que permitan enfrentar la dindmica de creci

miento. Al efecto, para 1988 el presupuesto del D.D,F. es -



de mds de 5 biliones de pesos
nardn al sector transporte {ive
A pesar de lo antes mencionado;

fas debe contemplarse el im

sa en el usuario cualquier.

porte piblico de pasajeros el moto

puede permitir su dé;éridr

EV transporte pdblico de pasajeros debe: crecer y desarro1]ar
se por lo menos al ritmo de la propia ciudad. s1n descuidar-
la posici6n y necesidad de los sectores econémicamente desva
lidos, que al mismo tiempo son Tos usuvarios principales del-
transporte pdblico, es necesario apoyar y fortalecer perma--
nente y dindmicamente los requerimientos f#nancieros de los-

organismos prestadores del servicio,

Al usuario en general se le servird mejor en 1a medida en --
que se le proporcionen servicios en la cantidad y en Ya cali
dad que demanda y necesita, para ello, debe insistirse, se -

necesitan recursos.

Si se mantuvieran los niveles tarifarios de 1987 en 1988, --
1os ingresos que obtendrian los tres organismos entre el pa-
go de tarifa directa y venta del abono de transporte, ascen-

derjan a 159,935.8 millones de pesos y representarfan apenas



el 13.7% del costaid

r{QO;tFéng

e andédn’el -

ﬁAn{gs,ﬁiés'f_-b

so amp1ias y rEpidas ‘hacia los d1ferentes centros Iaborales.

,hab1tacionales Yy recreativos.

Dadas las condiciones actuales, es més diffc11 hacer camxnos.'
pues 1os espac1os se reducen vy la poblac16n aumenta. - S1n em~

barge, se requiere de un esfuerzo 1mportante para cont:nuar -

mejorando el transporte piblico y realizar la construcc16n de<‘m

calles y avenidas, a fin. de- complementar ta red viakwprimaria'

de la ciudad.

En esta situacidn, el sistema vial del Distrito #eaeraI,estﬁi

jerarquizado en la siguiente clasificacidn:



= nales aéreas. ferrovvarias;

1.

S -

zona metropolitana y de es’con carretenas, termi-

e autcbuées;'étc. Tambifn desta

can parque a]o;an ¥ dan fluidez a 1as princ1pa1es rutas de au

tobuses, trolebuses. ¥ tran fas.

De Tas vias primarias se destacan las vias de acceso controla

do, por sus espec1f1cac1oues geométrica527/ ¥y porque son las-

arterias que alojan los vo]ﬁmenes mayores de trdnsito de la -
ciudad,
La red vial proyectada para e} Distrito Federal se forma de -

una serie de dos anillos concéntricos de vias de circulacién-

contfnua, denominados Circuito Interior y Anillo Periférico,-

27/Vfas de carriles mlitiples, con pasos a desnivel en todos~

sus cruces y control de acceso a los carriles centrales me
diante entradas y salidas espaciadas. Permite mayores ve-
loacidades y movimiento contfnuo.
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1os viaductus Tlalpan y M1gue1 Alemén. as7 como una serie de-
vias radia]es “como San Joaquin y Aquiles Serd&n, de las cua--
les gslo-el 49% de su longitud de proyecto estd en Operacifn-
' ’(Qéf;éﬂadro no. 34); tohp]eténdose con una serie de vialida--
des-ﬁue forman una retfcula entre sT denominadas ejes viales,
‘displestds en una trama ortogonal que cruza la ciudad de - -
Oriente a Poniente y de Norte a Sur, encontr&ndose en opera--
cifn solamente el 50.38% de su longitud total proyectada (ver

cuadro. no. 35).

Se cuenta, también, con una red primaria formada por avenidas
como Insurgentes, Revolucidn, Divisifn del Norte y Paseo de ~-

la Reforma, entre otras.

Finalmente, 1a red vial incluye varios kil6metros de vialida-
des secundarias con funciones de acceso domiciliario y de ser
vicios principalmente. Cabe sefialar que la vialidad del Dis~

trito Federal alcanza el 28.8% del drea urbanizada.gﬁ/

En t&€rminos de infraestructura vial se puede mencionar que -
existen Delegaciones en el Distrito Federal que tienen una --
buena dotacién de vialidad principal como: Cuauhtémoc, Beni-
to Judrez y Miguel Hidalgo. Con mala dotacidn: Gustavo A. -

Madero, Iztapalapa y Magdalena Contr&vas (ver cuadro no. 36).

28/ Programa Integral de Transporte y Vialidad. D.D.F,, Méxi-
co, 1986.
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'Ahpra bien, el Distrito FederaT,hadexbé:' éﬁihdbfia,dti1iiaffl'

cién de diversos enfoques de planificacign urbana que han ori

ginado que l1a red vial sea un .mosaico de vial¥ qdéé’heIijeé-

rentes formas: radiales, diagonales, Circulares; ortogonales, =

serpentinas, entre otras; lo anterior:es lo- ha propiciade’

que 1a misma sea mas conveniente para

privado que del transporte pdblico.

“£1 andlisis de los voldmenes de trinsito’que s présénfan en
las vialidades principales con respécto4a 1i3éépacidad de las
mismas, nos muestra que en e} pgrfoﬂbwde'meima demanda, de -
7:00 a 9:00 horas, el 43.5% de las Qfasrde circulacidn conti=~
nua funciona con niveles de servicio inadecuados, el 84% de -

ejes viales presenta esta situacidn, y en las vfas primarias-

el 58%“.32/ (ver cuadro no, 37).

Los bajos niveles de servicio se ven también incentivados por
el estacionamiento de vehfculos en la via pidblica, vueltas é-
la izquierda que interrumpen la continuidad del flujo princi-
pal, actividades de mantenimiento y servicio a las vialidades,
insuficiente coordinacifn de los semdforos, asf{ como por la -

falta de educacifn vial de 1os conductores de vehfculos.

Concomitantemente, la falta de continuidad y estrechez de las

29/ Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988-2000,- -
p.D.F,, Mé&xico, 1988.



e una red'vial 'suficiente

‘V1altdades obstacul1za ]a crea

entre’ la poblac16n

educacidén vial~

,glementos no Se po- .~

de Ta operac16n_v1a¥
drfan obtener_grandé uncionamiento de la via-

Tidad.

un Prob]ema ad1c1ona1 que r mencionado, se refiere al~
que representan las vfas de ferrocarr11, m1smas que en algin-
tiempo estuvieron en 1a periferia, pero que debido al desmesu
rado crecimiento de la cfu&ad hoy se encuentran inmersas en -
ella, con Jo cual de Tos 4,000 cruceros que se tienen, 30 son

considerados como muy peligrosos y 192 como peligrosos.

Con respecto a la articulacién de la red vial del Distrito Fe
deral con el Estado de México, Ta oferta de vialidad princi--
pal en los 1Tmites de ambas entidades es insuficiente para -

atender las necesidades de viajes en vehfculos de motor, que-



tua 16n que se ha v1sto agra-

vada por e1 aumento en lai-cana c16n de los fluaos de tran?

sito que penetran a : Federal proven1entes de 105 mu-
nicipios conurbados de1 Estado de Mex1co Y “de las de]egac10--r
nes del sur, trdnsito quey adem&s. com@inmente se encuentra =-
restringido por ‘factores naturales. como cerros, barrancus.,pg

rrenos fangosos, entre otros.

En otro orden de cosas, debe quedar establecido que actuaimeg'
te 1os autombviles particulares son 105 principales causantes
del congestionamiento vial y la contaminaci@n ambientai,_so;~
bre todo en las horas de mdxima demanda vial.  Cabe destacar-
que el 16.5% de todos \og viajes en autombvil particular se -
realiza entre las 07:00 y las 08:00 horas, y el 34% del total
en tan sélo tres horas, esto es, de las 06:00 a las 09:00 ho-

ras.

Asimismo, es importante hacer notar que €1 57% de las fa-
milias de la poblacidn del Distrito Federal no cuenta con au-
tomdvil., Esto explica, en gran parte, el por que con el 4% =
del total de los vehfculos (dedicados al transporte pifiblico)-
se¢ atiende el 81% del total de viajgs generados en el Distri-

to Federal.
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_ESTACIONAMIENTOS

'Arduéédﬁibqfvé]fauﬁéﬁténdé*ios'vehfcu]os ilegalmente estacio-
nadogyéh,ﬁdghég calles importantes de la ciudad, puede pare--
) ‘cer‘qUé §i,Ph§Bjem§ del'eﬁtacionamiento se ha recrudecido. De
é§£a"m;ﬁera.‘a los problemas de insuficiente e inadecuada via
vrlfda& se ‘auna el de la falta de estacionamientos de vehfculos
en’la vialidad, situacién que reduce la capacidad vial y cau-
. sa,éntfé otras cosas: congestionamiento, contaminaci6n ambien
tal, obstruccién al transporte piiblico, reduccifn del &rea de
circuTaci6n peatonal y deterioro de 1a imagen de las autorida

des'por falta de respeto a los reglamentos.

Estos problemas son ocasionados por el estacionamiento de ve-
hfculos en las vialidades de la ciudad, aiin en aquellas que =~
cuentan con sefialamiento restrictivo, situacién en la cual ya
se estd haciendo costumbre ver vehfculos estacionados, en zo-

nas enteras, en doble y triple fila.

E1 estacionamiento ilegal de vehfculos se ha extendido no s&-
Yo a la vfa piblica, alcanza también las aceras, los cruces =
de peatones y otros lugares prohibidos; los conductores hacen
caso omiseo de las sefiales y la vigilancia policiaca no se da-
abasto para retirarlos de los lTugares con prohibicién de esta

cionamiento y llevarlos a los depbsitos de vehfculos.



e

La situacidn descrita se orig1na en e1 ya conoc1do desequ111-

br1o entre Ta oferta y la demanda de estacionam1ento en 1a'1-

ciudad ademds de gue el monto de 1
e1 reglamento de trénsito es poco s1gn comparado -

con las tarifas de estacionam1ento1vi ente or»s1_fuera po-

Ja vfa pu-—

blica, ya sea por tarjetas de controi_oipq» estaC1on6metr0 no

ha dado los resultados deseados.

Actualmente, las tarifas de estacionamiento piiblico, adn cuapn
do se han incrementado notablemente ‘en los  dl1timos afos, si--
guen siendo tales que no incentivan la construccidn de esta--

cionamientos por parte de la inicifativa privada.

De acuerdo a estudios realizados por la Coordinacifn General-

de Transporte se tiene 1o siguiente:

En 1a vfa pdblica existe una oferta de 321,659 espacios y la-
demanda correspondiente es de 384,295 espacios, 1o que origi-
na un déficit de 62,636 espacios que se cubren mediante el es
tacionamiento prohibido en una, dos o tres filas, asY como en

las banquetas.

Fuera de la vfa pidblica existe una oferta en estacionamientos
piblicos de 98,366 espacios y 1a demanda correspondiente es -

de 72,888 espacios, 1o que representa que del total de la - -
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oferta 5510 :  dispopibilidad de -

riﬁE ﬁa]mente-

a§§ ae;la tari

>7457 183 resultando un

pac1os, ‘
cons1derando que 1a ucupac16n de 1a oferta de estac1onam1ento
fuera de 1a calle es-del [100% Y no*de1'75% como actualmente -

lse viene dando 30/

En 1o ‘gie reSﬁécté”dT‘fiémpo qué'dﬁféhfesticiﬁﬁﬁabs 10;kvehf-

culos que- usan estacionqm{ento'pﬁb]icq,‘§e7tieh¢jlo;sjguieﬁte:
Menos de una hora- . -

De una a dos horas

De dos a tres horas 9%‘;7f'
De tres a cuatro horas 4%
M&s de cuatro horas Co17%

Las ‘horas de mayor demanda de estacionamiento fuera de. la via_ .

pGblica dependen de 1a actividad en cada zona.

En el Cuadro no, 38 se presenta la oferta, demanda y déficit-

30/ p.p.F., Op. Cit.
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de*espaciﬁ

:mayore probfémas

':portancia en*este problema: ne se,1nciuyen.
SISTEMA DE SEMAFOROS
En-la medida en que el trdnsito vehicular crecif en la cf”?“?;

de México, empez6 a crecer también su problemdtica inherente} o

por tal raz6n se hizo necesario instrumentar mecan1smos par
tal fin, de esta manera el trdnsito en la ciudad empezﬁ 7'
regulado mediante semdforos de tipo electromecélnico desde el-

afio de 1930, en las intersecciones mds conflictivas.:

‘En el afo de 1973 los sem&foros que operaban en'1a’ZoHéCRbs :
¥ en un tramo de Av. Insurgentes Syr fueron sustituidos por {
semdforos de tipo electrfnico, integrados a una computadora -
central con un sistema piloto, al que se denomind Control Au-
tomdtico de Tr&nsito. Hasta 1978 se tenfa un total de 147 in
tersecciones controladas con semidforos electrénicos que depen

dfan de esa computadora central.

lLa conflictiva situacibn que prevalecfa hasta el afic de 1978-
en el Distrito Federal determindé la implementacién de la pri-
mera etapa de los ejes viales y su semaforizacifn temporal. -

En 1979 el gobierno de la ciudad de México, decidi8 renovar -




.semaforizadas -

estas ascendfan a

das’con sem&foros con-
&rea comprendida den

tro del Circuito. Inter

Para 1a integracifn del.sistema de semﬁf@ros‘se consideraron-

como objetivos principalesylos”siguientes:

-~ Disminucién de accidentes de frsnsitb.
-~ Continuidad del flujo vehicular.

-~ Reduccién en los tiempos de viaje.

Los probiemas mis comunes que se presentan son: desincroniza-
cidén de los semiforos, fallas constantes, lenta reparacién, -

insuficiente mantenimiento al sistema y falta de monitoreo.

En cuanto al sefialamiento, 1a falta de aplicacién integral =--
del manual de dispositivos de control de trdnsito correspon--
diente, origina que se tomen diferentes criterios para sefali
zar, independientemente de que las sefales obsoletas y en mal

estado no tienen el mantenimiento y sustitucién adecuados.



1en los sistemas allmentadores con

'tanto fTsica como operativamente y, ‘que

des 'y competgnclas indeseables.

Con estos antecedentes, 'y considera

turar un Sistema Integra] de

tes modos de tranSporte

bis y automdvil,

— Desarrollo de estaciones de transbordo en los puntos ‘de in

terconexidén de los diferentes modos.,



‘frecuenc1as.

0perac16n de ]os serv1“1os pub]1cos ," forma cungruente, -

en termincs de cap c1dades,'rutas, horarios, 1t1nerar105 y

- Estructurac1on tarlfar1a para jos 51stemas de transporte -

pub11co. que favorezca la cana11zac15n de.1a demanda hacia

'j]os modos de transporte idéneos, en atencifin a los vollime-

La

:nes, rutas. 1ong1tudes de: los v1aJes y caracterfst1cas de-

los usuarios.

Requliaci6n de la operac16n de los servic1os concesionados-

para que éstos comp1ementen y apoyen al resto del sistema,

Establecimiento de regulaciones y restricciones a Va circu
lacién de vehiculos particulares, promoviendo el uso de --

los transportes pdblicos en &reas de gran concentracién.

Serd importante también, el establecimiento de tarifas di-
ferenciales para 1os estacionamientos en las diversas zo--

nas de la ciudad.

prestacién de los servicios piblicos de transporte, corres

ponde originariamente al Estado, quien puede otorgar concesio

nes a los particulares, en este sentido la polftica del Depar

tamento del Distrito Federal es permitir el acceso a este --

mercado a todos los prestadores de servicios que 1o deseen, -

sin més restriccibn que las que para cada modalidad se establezcan, -



la cbmbie-

asajeros),.considerando-

'de38é11ﬁe§§ 16§‘Qa10f§§.intermédiqsy
'SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVC (SCT - METRO)

El metro es'$fn duda la forma mds sofisticada de la tecnolo--
'gia»dé}rie]. Su derecho de via confinado, traccién eléctrica,
automiri;a’y 1a gran capacidad de l1a unidad (tren) hacen del=~

metro el medio de tramsporte mds eficiente para atender corre

dores- con demandas superiores a los 30,000 pasajeros por hora.

Por otra parte, su enorme inversi6n en infraestructura y la -
Vinfquibilidad intrinseca del sistema para enfrentar cambios-
en los orfgenes y destinos de la poblacifn restringen inevita
blemente Su uso a corredores altamente transitados y densamen

te poblados.

De esta manera el tren metrépo]itano del Distrito Federal, me

jor conocido como el metro, ha ido creciendo y transportando



cada.vez m ‘'pasajero

'borfésfpﬁﬁ i'cos

construcc16

kportac16"

E] serv1cio de este modo de transportac15n es prestado, en el

D1str1to Federa], por e] organ1smo pub11co deseentra11zado de
‘nominado Sistema de Transporte Colectivo-Metro, su operacidn-
se inicia en 1969 con una longitud de operacifn de 12.66 kil
metros— 31/ y 16 estaciones (Zaragoza-Chapultepec de la 1fnea -
1).  Para 1972 se habfan puesto en operaci6n 40.810 km y se =
contaba con 59 trenes para la prestacidn del servicio. E1 ==
promedio anual de kildmetros de 1inea construidos en el perfio

do de 1967 a 1972 fue de 6.8.

En el periodo de 1972 a 1977 se suspende la construdcidh'de -
~ lineas del Metro, y los recursos econdmicos son dirigidos a -
la construccidn de infraestructura vial (se construyeron apro

ximadamente 23 kilSmetros de vias de acceso controlado del --

ay Anuario de Vialidad y Transporte 1983, D.D.F,, México, --
1984, P&g. 40.




1977 cuando 1a crec1ente demand

y constru1do las’ 1Tneas 4

74.993 kilnetros— 33/

km, en operac16n en 198

vicio directo a 105 usuar1os

Para 1987 el S.T.C.-Metro. operaba con 8 1ineas y una long1tud
total de la redd?/ ge 131.1 kmiy 118 estac1ones, su parque - ve
hicular se formaba de 2,206 carros suscept1b1es de ser opera-
dos, encontrindose en operacidn 1,521>en dfa laborab1e; en ==
1os que se transportd en promedio a 4'424,866'pas§jerqs en -~

dfa habil. U

En cuanto a 1a infraestructura con-que cuenta, el Metro tiene

cuatro talleres generales, dos de gran revisién y cuatro de -

32/ op. cit. p. 13.
33/ op. cit., p. 40.

34/ Incluye longitudes de acceso a ta]leres y depbsitos de -~
trenes. La longitud en servicio es de 114.37 km.



‘unidades;,’

presentan el mayor grado de saturac16n._transportan aIrededor

del B1% de los usuarjos, son‘la 1, 2.y 3,_en tanto que las ~=
otras cinco (4, 5, 6, 7 y 9) s&lo cubren’el '19% del 'servicio.
Este desequilibrio, como es 18gico suponer, acarrea no pacas-
complicaciones que en ocasiones ponen en peligro la ogperati-=-

vidad del sistema (ver cuadro no. 41).

Esta sobreutilizacifin, presentada sobre todo en las lineas 1,
2 y 3, ha requerido que el mantenimiento de las instalaciones
fijas y del material rodante sea mayocr, 1o cual ha devenido -
en Jla necesidad de efectuar algunas modificaciones a los equi
pos, con el propdsite de adecuarlos a condiciones de trabajo -
mds criticas que las consideradas en el momento de su proyec-
to. Las horas de mayor afluencia de pasajeros durante el dfa

son de 7:00 a B8:00 horas y de 18:00 a 19:00 horas.
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CEn: re1aci6n ‘con Tas estacfones, comu efectu de 1a demanda de-]“

usuar1os su func1onam1ento se ha

cua1 es féc11mente advert1b1e
de Pant1t]§n, Ind1os Vetdes
'Chépd]tepét, La‘Réza};Hfég
prImeras cuatro est&n qu

rios, debido al crec1m1ento de]rérea conurbada de1-E tado

la situacibn se agrava por el hecho de que estas estacl ne
son terminales de lfneas y la sobredemanda del serv:c1o provnf:
ca que los trenes se Tlenen al mdximo, deJando s1n oferta a -

los pasajeros que acceden al sistema en estac1ones 1ntermed1as.

Por 1o que hace al pbrcentaje de carros en serVicib, e1usié££
ma opera solamente con el 69% de los disponib]eg {1,521 ca- -
rros de 2,206 del total del parque vehicular), valor11nféripr
al estdndar recomendable del 85%. E1 logro de estos bajos re
sultados de operacidn tiene como premisa fundamental la sobre
utilizaci6n de los equipos, ya mencionada, por exceso de de--
manda, ya que se considera gque 10s programas de mantenimiento
y los talleres para proporcionarlos son adecuados y estdn su-

ficientemente equipados.

Por Gitimo, en lo que se refiere al personal, en 1987 el - -~

STC-Metro cantaba con un tot&] de 8,790 empleados, distribui-
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“?SiSTEMAgni,k ANSP

‘El 0rgan1smo Pub11co descent“
Transportes E]éctr1cos. proporc1ona ac
de transporte urbano en trolebuses y

de marzeo de 1985 daba tamb!én el servicio en: tranv as

Los tranvias que iniciaron su operacifn en 1900, se conﬁtifu-
yeron en el primer modo de transporte masivo de traccifn no -~
‘animal en el Distrito Federal, el nGmero miximo de unidades -
en operacifn fue registrado en 1950 con 514 tranvias, a ﬁar--
tir de entonces su nimero fue disminuyendo hasta desaparecer-
en 1a fecha antes indicada, proyect&ndose en su lugar la cons

truccién del Tren ligero.

Para 1981 los tranvfias operaban dos rutas en las que contaban

con 25 unidades, recorriendo los tramos del Metro Tasquefa a-



- %6 -

Xechimilco:y Jfaipaﬂ

la longitud de estas rutas~e};;dé 43,ki
16metros v ; de 62,27 §
- personas:
lnngitud
operaban

mente 49, 229 p

Respecto[aIisery cio:d

. ﬁa 10ng1tud total-

de 448.3 km.fy q omed1o de 738 mil pasaje-

ros en dfa lab parque veh1cu1ar suscep-

tible de‘bpéréiid 1os cuales en promedio -
circu1an 376 en dTa b u 1nfraestructura para mante
n1m1ento y enc1erro7de untdades estE formada por tres depbsi-

tos.

No obstante el incféménto dué ha venido presentando la longi-
tud de 1a red en los dltimoes 7 ﬁﬁos. el nivel de pasajeros se
ha mantenido estﬁble. situacién explicable si se considera --
que el nimero de trolebuses en oberaéi&n en 1981 era de 382 -
en dfa laborable, mientras ‘que para 1987'e§§q'ﬁﬂmerb ascendis

a 376.

35 pnuario de Viaiidad y Transporte del 0. F. 1981, LB 0. F.v.-_-
México, 1982. : o




- 97 -

De acuerdo con sus especificaqiohes,_se recomienda que el ni-~
mero de pasajeros por dfa sea de 1}200; pese a ello, y por ng
cesidades del servicio, en dfa laborable la transportacién --
promedio por trolebds alcanza los 1,827 usuarios, esta sobre-
carga, como es de esperarse, acarrea miltiples problemas en-~
tre 1os que sobresalen el acelerado deterioro de las unidades
y la necesidad de un mayor y mejor mantenimiento, el cual de-~
safortunadamente no cumple los requerimientos necesarios, de~
tal manera que se carece de un mantenimiento preventivo capaz
de reducir las fallas a las unidades, ocasiondndose excesivas
cargas de trabajo al mantenimiento correctivo, el cual por =--
otro lado presenta mdltiples deficiencias, que se ejemplifi--
can con la inexistencia de un procedimiento para determinar =
el tiempo aproximado en reparacifn de fallas, To cual repercu
te en tiempo extraordinaric para su reingresoc al servicic, -
con el consecuente perjuicio a los usuarios ante una menor ca

pacidad de cobertura.

Esta situacidn se hace evidente en toda su magnitud, si se =«
considera que tan s&lo el 56% del parque susceptible de dpe;-'
rar se encuentra prestando el servicio en dia laborable, cuan
do lo recomendable es que el 80% del parque vehicular sﬁscep-

tible de operar lo haga.

Aunado a lo anterior se tiene que la maquinaria y equipo con-



Vgl
que estdn equipados'!os’fafléfés Héfméﬁtéhfmiénté; dé'broduc-
cién y reparacidn de partes son Gﬁgoiéﬁos. situacién que oblj
ga, entre otras cosas, a asumir prScticas de "canibalismo", es
to es, extraer las refacciones requerf&as para ta reparacifn-
de una unidad de otra, que por algidn motivo, espera su turno-
de reparacifn o que por falta de éstas en el almacén, se con~
sidera que no puede ser reparada por un periodo largo de tiem
po. Esta situacién ha ocasjonado que poco a poco se retiren-
unidades de la operacién, quedando ¢tomo constancia de ello --
los aproximadamente 400 trolebuses que estdn fuera de sérvj—i,,

cio y que requieren reconstruccidn.

En el dmbito de la reconstrucci6n, la experiencia que se tie-
ne es que los programas normalmente no se cumplen, como .resul

tado del incumplimiento de los contratistas.

La centralizacitn de actividades administrativas, té&cnicas y
de mantenimiento, en el depdsito de Tetepilco, hace que mis -
del 72% del equipo en infraestructura se concentre en &l. €Es
comin ta falta oportuna de materiales en los demds depGsitos,
puesto que cerca del 90% de los mismos se quedan en el alma--

cén central:ﬁy

36/ Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988-2000, - -
D.D.F., México, 1988,



bidé'a:ﬁn obs;

‘resultado-compras

Ahora bien, como en'§u‘opontqn1dad fue:'mencjonado-la. integra-

cién de un Sprimo sistema de transporte urbano en la ciudad -

de México requiere entre otfés coség el evitar competencias -~
indeseables entre los distintos medios de transporte que co--
existen, pero especialmente esto debe darse entre los modos -
de transporte manejados por el Estado, no obstante, el caso -
de Jos trolebuses es un ejemplo de la incapacidad que se ha -
tenido para establecer un sistema de transportacifn masiva --
acorde con los requerimientos que la ciudadanfa demanda, de -
esta forma y de acuerdo con cifras de la Coordinacidn General
de Transporte del D.D.F,"en el 52% de las 1fneas de trolebu--
ses existe una competencia con las rutas de autobuses", obvig
mente 5i se considera el monto de inversidn que representa la

infraestructura de 1fneas y subestaciones, esta competencia -

37 op. cit.
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débér&/ghita}sei"

Es 1mportante sena1ar que 1a ub1cac1on de los depOS1tos no,es"'v

cuito‘de ihicioider 1a operacién .y v1ceversa

'OfrbﬁAbrdblémas que'eﬁfrenta la operaciﬁ;'d

se refieren a un auxilio meclnico v1a1 d1scordante con las ne'

cesidades del servicio, as{ como el. eﬁtqc1qnam1gqtp

los en el carril exclusivo.

En cuanto al tren ligero, actualmente se encuentra en opera--
cién el tramo de la 1fnea Tasquefa-Huipulco con una longitud-
de 11.6 km en la cual se transportan un promedio de 44 mil --
pasajeros en dia laborable; su parque vehicular en operacidn-
asciende a 10 trenes de un total susceptible de operar de 17,
su funcionamiento presenta serias deficiencias, producto esto
de ser tranvias anﬁiguos los que se utilizaron en la integra-

cidn (ver-cuadro no. 43).

TAXIS

El servicio de taxis ‘en sus diversas modalidades se encuentra

incluido en el servicio concesionado, siendo coordinado a tra



SRR S 115 HPREEN

;Internam n

) pac1ones y coa11c1ones de tax1stas. aun cuando un pequeﬁn por

kcentaJe de e11os operan 1ndepend1entemente.'

E1 servicio de transporte en taxis de ruta fija {(colectivos)-
es proporcionado en una red compuesta por 608 ramales y una -
longitud aproximada de 6,500 km, en sus unidades se transpor-
tan alrededor de 3.6 millones de pasajeros por dfa. Sus ba
ses de operacidn suman un total de 85, encontrdndose ubicadas,
preferentemente, en puntos concentradores de viajes como las-
estaciones del M&tro y lTugares tales como San Angel, Huipulco

y Xochimilco, entre otros.
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En ‘los Gitimos afios, este modo de servicio se ha ampiiado - -
epormemente,  entre otras causas, Su auge se ha debido, princi
palmente, a 1a incapacidad de los autobuses, trolebuses y me-

tro para atender la creciente demanda de viajes.

Como fue mencionado 1fneas arriba, este servicio cuenta con -
608 ramales autorizadas en el Distrito Federal, de ellas, re-
gularmente se encuentran operando 420. La longitud de las ra '’

males es de 14.4 km en promedio.

El servicio colectivo de taxis presenta velocidades promedio~-
de 25 km/hr., sus frecuencias son muy dispares ya que varfan-
desde 4 vehfculos por minuto hasta 6 unidades por hora. Su -
trayecto representa un solo tramo de los viajes origen-desti-
no de los usuarios, que les permite entazarse con otros modos
de transporte, normalmente Metro, en cuyas estaciones, por --
falta de espacio para realizar el ascenso-descenso de pasaje-

ros, generan un buen nidmero de probliemas.

En el aspecto tarifario, los precios que se cobran al usuario
son hasta 500% mds elevados que los del servicio de transpor-
te proporcionado por el D.D.F., en contraste en algunas zonas
de bajos ingresos se presenta como iinica opcifn, debido a la-
carencia de una vialidad adecuada que permita ta operacibn --

del servicio de autobuses.
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_ Por 1o que se refiere.a la-organizacibn.del servicio, éste se’

quexe1783% de Tas unidades son vehfcu--

;ﬁéﬁidéd de 9 pasajeros, la cual fre- -

£ te Ngh_;u_ovﬂo'esté disefiado para Ta funcidn que desempefia.

’ DELJas'Festéntes dos modalidades de taxis (libres y de sitio),

‘:ﬁt;népqrtan diariamente un ndimero aproximado de 600 mil pasa-
jefoé, su funcifn especifica es la de transporte individua1.érw
con determinadas caracterfsticas, y desde su origen, su coﬁcg
sionamiento se ha visto como patrimonial, dando lugar i una -

operacién individualista.

E1 problema mds importante que afrontan estas modalidades de-

transportacitn esti ligado con el reemplazo del pérque vehicy



o 1iO>4»- .

Lar.feﬁivﬁftﬁd de. G0 a1l

tema de transporté pab
Para 1987 ehf{;;iﬁ \porte‘captﬁ alrededor-.

de 4.2 millon §j o: que su part1c1pa-,-

cign 1legd. al rstima que_ el total de ve-f

thuTQSﬁpar sc1ende a 2 5 m111ones, de los. cua1es

1.6.millon registrados en. el Distrito Federa],

E1 fndiééf8§'6éhpaci6n promedio del automdvil es de,137”ﬁe;§gt'”
nas y.ésfel'brincipa1 causante de los congestionamientss'(yé?-
que representan el 86% de todos los vehiculos y s6lo atienden
e] 19.2% del total de viajes). Los 2.5 millones de vehfeculos

producen alrededor del 75% de los gases contaminantes emiti--



;dIClones que 1mpu1saron su crec1m1ent0 han var1ado, esto es.
el poder adqu151t1vo de la pob]ac16n se ha v1sto reduc1do - -
dristicamente, al tiempo que Tos costos de ‘adquisicin 'y man-

tenimiento crecieron en proporciones desmesuradas.




CAPITULO II1

3, EL SISTEMA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS EN AUTOBUSES EN EL
DISTRITO FEDERAL. AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS
R-100.

3.1, ANTECEDENTES,

ftas cond1c1ones h1stor1cas de] desarr011o en el pa1s, han de-
term1nado un alto grado de concentraci&n de. Tas. act1v1dades -

econom1cas, pol1t1cas ¥ SOC1a1es ‘en e] D1strito ‘Federal.. Es-

Jta s1tuac1on' q”prop1c1ado graves def1c1enc1as ‘en cuanto a la
1nfnaestructura~basica, v1v1enda;y;serv1cios.‘dentro de los -

cdales,ei'transporte colectivo adquiere singular importancia.

La lejania de los centros habitacionales con las fuentes de -~
trabajo, en combinacidn con una estructura vial que no se - -
“ajusta a los requerimientos de funcionalidad deseados, son --
causa primordial de las considerables pérdidas de horas-hom--
bre, que inciden directamente en las actividades desarrolla--

-das por los habitantes de la ciudad de México.

Hasta antes de 1981, el transporte de pasajeros en autobuses
"en el Distrito Federal habia estado en manos de concesiona- =
rios privados, quienes se encontraban agrupados en 20 socieda

des mercantiles integrantes de la Alianza de Camioneros de -



México, AJC.; existian en. ese entonces 78 17nép5‘defadtobu;és
para cubrir: Y

tes’,

esimas cond1c1ones (50% de ellas

ua]*feducia'1a oferta’devservicio,;con

1o-que, sobré todo aiiéé'ﬁbfas'de"ﬁaybr'af1uéncia'de pasaéé"r

jeros, los veh1cu1os se saturaban pellgrosamente, d15m1nu-~.‘

yendo 1a frecuenc1a de recorr1dos.

—"En algunos casos las- rutas eran acortadas,,]o que ob1igaba‘

al usuario a pagar mas por llegar a su destino, ademas “de
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la constante alteracién a'las’

‘Los prbpééftos-de:cdmbéf’k
por lo gene?éi los gases -y
ses eran super1ores a

pect1vos, y “sobre’to

La retr!bucion de’ 105 conductores era pesima, ya que se --

iﬂes pagaba con base en un sistema que puede llamarse a des
tajo, esto es, recibian una comisidén por boleto vendido y
por nimero de vueltas. Esta situacién propiciaba el exce-
so de velocidad, que los choferes trabajasen mis horas de
las recomendables (a veces hasta 18 horas al dia) y una --
permanente tensidn porque, a fin de cuentas, sus salarios

seguian siendo bajos.

Lta falta de integracidn-con los demis medios de transporte
colectivo, la cual no existia ni entre las empresas conce-

sionadas, representaba un serio problema para el usuario.



— Las restriCEiénes'akbitra‘
oca510naban malestar en
tamente el comercio,, 1a educacid‘ y

entre otros.

Ante esta panordmica, 1as autoridades de] Departamento del <=
Distrito Federal (D.D.F. ) ordenaron la e]aborac16n de un’ plan
rector de vialidad y transporte, de acuerdo:con_e1fcual'im—wr
plantar un sistema integral y coordinado de transportacidn, -
orientado por una causa politico-social, para enfrentar con -
eficiencia e} problema de proporciones caﬁticas.-a efecto de-
lo cual se considerd la reduccidn del uso.del automdvil parti

cular a favor del transporte colectivo,

De esta manera, a principios de 1981 &1 D.D.F. Junto con Ja -
Alianza de camioneros de Mé&xico, A.C., y otros grupos que opge
raban el transporte urbano de pasajeros, celebraron un conve-
nio mediante el cual los concesionarios se comprometfan a me-
Jjorar sustantivamente el servicio de acuerdo a las siguientes

acciones::

— Adquirir 2,400 unidades anualmente.
— Instalar equipos anticontaminantes en las unidades.

~— Respetar Ta tarifa autorizada.

No obstante, los concesionarios fueron incapaces de cumplir -
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1ns:comﬁfohi§oé establecidos, quedando dé‘manifiesfo queiéétaé"'

act1v1dad no obedecia a un interés soc1a1 s1no a obJetiv

‘gos y las responsab111dades.

AsT, e1 18 de agosto de 1981 es publicado en‘eI'Diarid"ij;f'T
cial el Decreto emitido por el Ejecutivo Federal con fecha 37‘
~de agosto de ese afio, por el que se crea el Organismo(?6b1jco'
. Descentralizado Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100,.y -
el 30 de septiembre del mismo afio se publica, con carfcter re
troactivo al dfia 25, la revocaci6n de todas las concesiones -.
otorgadas a particulares para la prestacién del servicio, pre
sentdindose la municipa1izac16n§§/ como una sjtuacién imposter
gable ante las circunstancias imperantes en el rengl6én de - -

transporte.

De acuerdo con el decreto del 3 de agosto, dicho organismo --
fue creado con responsabilidad jurfdica y patrimonio propios,
el cual se integrdé con los bienes muebles e inmuebles de los-
expermisionarios, asi comc por aquellos que le fueron destina
dos por los gobiernos Federal y del Distrito Federal, ademds
de las aportaciones que los mismos le otorguen y de los bie--
nes adquiridos por cualquier otro tftulo legal. Por otro la-
38/ En el ambito oficial se ha dado en 1lamar a esta medida Municipaliza

ci6n, cuando en realidad corresponde a una estatizaci6n. Para evi--
tar confusiones ambos términos se emplean indistintamente.
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do, 1a resolucidn mediante 1a cual se revocaroen las concesjo-
nes de transporte 2 los permisionarios, estableci6 que pasa--
rian al Departamento del Distrito Féqefa1lﬁdhto'los derechos-
como las obligaciones a cargo deinS‘miémoéivmediénfe la in--

demnizacidn correspondiente.

De esta manera, Ruta 100 se;eﬁéardania“de prestar el servicio

en forma total, recibiendprtbQO:' tdﬁﬂééé_e instalacio--
nes, asi como el personail dé.16;fahtighogﬁpe;h{sfonarios, cog.
virtiéndose en patrén sustftutoly‘tehién&d:lérobligaciﬁn‘de -
reconocer la antiguedad del personal.y todos: 1os derechos que
de ella se derivan, asimismo, asumfﬁ el pasivo. circulante de-
las diversas lineas estatizadas ‘a"favor de proveedores y - ---

acreedores.

E1 marco legal al tenor del cual existe Autotransportes Urba-
nos de Pasajeros R-100, 10 constituye fundamentaimente el De-
creto de Creacidn del mismo, emitido el 3-de agosto de 1981,-
publicado en el Diario Oficial de 1a Federacidn el dfa 1° del
mismo mes y afio, Decreto que para su emisién se funda en lo -
dispuesto por el Articulo 89 fracci6n I, de 1a Constitucidn -
Politica de los Estados Unidos Mexicanoes, 3° fraccidn 1, 33,-
44 y 45 de la Ley Orgénica de la Administracifn Piiblica Fede-
ral, y 2° de la Ley para el Control por parte del Gobierno Feg

deral de tos Organismos Descentralizados y Empresas de Parti-
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cjpaqjéﬁrﬁstataiﬂ'

bertizqs;

con:la ablés que de- ninguna- .-
manera; permitia himiéntomadeUAQO,a—1os au

tobusg§?

En un pr1nc1p1o a‘reestructurac16n de] servic1o de” autobu--
ses urbanos,a faiz de Ja munic1palizac16n. trajo como conse--
cuenc1a una d1sm1nuc16n 1mportante en el nimero de un1dades -
en operacidn,. ya que buena parte del equipo adquirido a los =~
permisionarios se encontraba obsoleto, précticamente era cha-
tarra. E1 resultado de esta situacifn fue un brusco abati- -
miento en la oferta del servicio, repercutiendo negativamente
en la economfa de los usuarios, ya que se vieron obligados a-

utilizar otros medios de transporte menos deficientes pero --

con tarifas mucho mds altas.




- 114 - -

3.2. DIAGNOSTICO

Al quedar 6omo responsable de la prestacidn del servicic de -
transporte urbano en autobuses en el Distrito Federal, Auto-
transportes Urbanos de Pasajeros R-100 hereda todos y cada --
uno de los problemas que presentaba el transporte por autobgs,
cuestidn que impedia una respuesta rdpida y adecuada a la de-

manda de transporte que se generaba.

En los @ltimos afos, se han superado algunos de los problemas
principales que se tenfan, de esta manera se ha atacado Ta ca
rencia de equipo e instalaciones adecuadas, la falta .de persgo
nal capacitade para la operacifin y el mantenimiento del servi

cio, escasez de refacciones, etc.

Sin embargo, la solucidén a Ta problemitica del transporte aiin
se encuentra muy lejana, al respecto resulta interesante ob-
servar el comportamiento del parque vehicular en operacién --
conjuntamente con la transportacién de pasajeros por afo (ver
grdficas nos. 4 y 5), en donde es notorio que en el perfodo -
1982-1987 mientras el parque vehicular muestra una tendencia-
decreciente, la transportacién de personas se ha ido incremen
tando considerablemente, lo cual Tleva a Tla consideracidn de-
que la sobreutilizaci6n y la sobrecarga de los autobuses re--

percute en el acelerado deterioro de los mismos.
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s1 consﬁdergmo{tél;léﬁhé1,de’prma§”para la Ciudad .de Mé&xico,
Coordinacitn Ger porte del D.0.F., en el --
.que:se-ﬁégfgfép_ 'ﬁsrpasa;eros por kilg
) ceorri '?en‘1986 solamente el
étée“apegan a ésta,.sp

{ver'gréfica no. 6).

‘uéléj;qu;nismd'as}gna a.
es mdy!iffeQUTar,rcomo pue- 
:en donde resulta claro que—r
Jde 1as unidades que ‘realmen.
te se encuentran en’ serv1c1o, de donde resulta que para 1987-
5610 e] 63%: de los autobuses asignados se eéncontraban operan-

do, en tanto que en 1982 este indicador ascendia al 82%.

No obstante la gravedad de esta situacifn, debe considerarse-
que, en parte, estp es resultado de la antiguedad del parque-
vehicular, el cual a fines de 1987 estaba compuesto con un --
37% de autobuses anteriores a 1982, un 25% de ese afno, 11% mp
delo 1983, 15% modelo 1984 y 12% de 1985 (ver cuadro no. 44).
De Yo antes expuesto se concluye que el 73% del parque vehicu
lar de R-100 presenta una antiguedad de por to mencs 5 afios,-
situacidn que se manifiesta en la necesidad de un mayor mante
nimiento correctivo para mantenerlas en operacidn, con un cos

to elevado y constantes problemas por reingresos al taller, -
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de, entré'otros, de la adquisic

tes, el Organismo ahorrarfa una. suma c n“

'fznanc1eros. los cuales se podrfan cana]1zar,,
que se tuvieran, hacia la adquisicién de nueyas—ﬁhidadeﬁ,‘qhe
concomitantemente podria significar un incentivo para la plaﬂ-

ta industrial con que se efectuara el Contrato.

Por su parte, el mejoramiento de los niveles de mantenimiento
implica la implantacién de un sistema que permita solventar -
las deficiencias, previendo en su desarrollo aumentar el niime
ro-de unidades en servicio partiendo de un mantenimiento pre-
ventivo, ya que si bien el ‘mantenimiento correctivo no es pro
gramable, se' considera que. tenderifa a disminuir en la medida-

en que se diera el primero.
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En cuanto a - 1a red de rutas la falta de un proceso de planea-
ci6n en el trazo y determinacidén de las mismas ha trafdo como
consecuencia que en midltiples ocasiones sea necesario rees- -
tructurarlo de acuerdo a como la experiencia lo indica, supri

miendo, seccionando, alargando o ¢reando algunas de ellas.

En algunas rutas, al tener una inadecuada asignacifn de unida
des y una gran demanda que atender, el parque vehicular en --
circulacidn y la frecuencia de paso tan irregular entre éstas
presentan serios probiemas, 1o que origina que el recorri-
do de las unidades se alargue, propiciando a su vez, que los-
tiempos de espera de los usuarios sea excesivo y se produzcan
aglomeraciones a lo largo de 1a ruta especialmente en horas -

de m&xima afluencia, generando sobrecupo en los autobuses.

Entre los problemas vigentes que han podido detectarse €n re-

laci6n a 1a ubicacidn de Médulos, son:

1° Sevcontempla dentro de Ruta 100 minimizar los gastos de -
arrendamiento de inmuebles utilizados para Va operacién -

del servicio y actividades administrativas.

2° Se cuenta con MG6dulos localizados en predios con un alto-

valor comercial.

3° Algunos M6dulos se encuentran en lugares donde enfrentan-

dificultades para operar algunas de las rutas que cubren,



4°

::por;éJ:Ltiémp’

consecuencia presenta t1empos muertos.\~

Dicha situacidn s6lo puede significar para el Organismo -

- costos innecesarios, que ademd&s afectan la disponibilidad.

de autobuses en operacién, por lo que habria de conside--
rarse la conveniencia de reubicar al Médulo o a las rutas

conforme a un estudio veraz y confiable.
La ubicaci6n actual de Tos Mé&dulos,

En el tiempo de los permisionarios, la ubicacifn de los -
precios respondfa a la configuraci6n de una red radial en
la que operaba el sistema; posteriormente, la reestructu-
racién vial del Distritoc Federal a una red ortogonal, pro
picié 1a necesidad de generar modificaciones en las rutas,
que inevitablemente generaron un incremento en los “reco-
rridos muertos" de M6dulos a terminales o cierres de cir-

cuito.

Esta situacifn, plantea la necesidad de analizar minucio-
samente la organizacién y ubicacidn fisica de los MGdulos

con que cuenta el Organismo, para que a partir de ello, =
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- 165 16,000 m

-'1?3 -,X.”

En base a su funcionamiento,'érea y ‘capacidad

Es importante sefialar que del total de 105‘37?M6§u165 con

los que cuenta el Organismo, el 40% tiene capacidades me-"

nores a los 150 autobuses y con una superfic{e menor a =-
2
,

el 18% del total del parque vehicular (ver cuadro No. 45).

Estas consideraciones plantean la necesidad de reducir el

nimero de M6dulos con dichas caracteristicas, e incremen-~

tar Aque1los que tengan dimensiones aceptables y que - -

ofrescan la posibilidad de administrar de 200 a 250 auto-

"buses.

En-1o referente a . la longitud Gptima que deben tener las-
rutas, se estima que su composicién debe corresponder a -

10 siguiente:
~ Rutas con recorridos de hasta 20 kilémetros aproximada-
mente en ambos sentidos 40%.

— Rutas con recorridos de hasta 40 kilémetros aproximada-

mente en ambos sentidos 60%.

los cuales en su conjunto operan solamente-
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De acuerdo con el manual de "Normas para el Sistema de Trans-
porte de la Ciudad de México, de la Cbordinacidn'GenéraJ de‘—‘
Transporte del D.D.F., la norma ap1icab1e para el caso: de - =
R-100 s&lo se cumple parcialmente, ten1éndose un 57 3% de ru-

tas con longitudes de entre 20 y 40 k116metros y 20 8% con'-

distancias menores a los 60 k11ametros, de 10 cuaI resu1ta

que sGlo el 78.1% se apega a los Iineamientoste.Iong1tﬁd éb?

tima.

En consecuencia se pone de manifiesto.la necgsidbd-dé rees- -
tructurar el 21,9% de la red, mediante las adeguaciones que
procedan a partir de un estudio veraz, confiable y que se - -~
ajuste a las caracteristicas y necesidades de la ciudad de M&

xico.

Es conveniente sefalar que la expansidn del Organismo debe di
rigirse mis que a contar con un mayor n@mero de rutas, hacia-
la consolidaci6n de las que actualmente cuenta; asimismo los-
esfuer zos tienen que canaljzarse a la regulacibn de la fre- -
cuencia de paso para que &sta sea constante y congruente con-

las demandas que debe cubrir.

Un elemento que coadyuvarfa a la programacibn del servicio de
autobuses es 1a instrumentacidén de un sistema de Itinerarios,

que aparte de contar con un horario de tiempo, auxiliarifa a -




'7énfp§~§efﬂnjdadés por ‘ruta,

axim démandé;'édemés de ’fi'

i ~ifEstd§1ece ,ﬁn?cdntho1“aélr§ef§i&15}

= Idéntificar las fallas en'la prestacién del servicio.

La existencia de un Sistema de esta naturaleza puede garanti-
zar que la oferta de unidades sea suficiente para satisfacer-
la demanda existente, en secciones de la ruta y en perfodos =~
especificos del dfa, situacidn que serfa captada por el usua-

rio al reducirse Tos tiempos de espera,.

Es necesario se considere que las velocidades que desarrolla-
el parque vehicular en la red de rutas es muy inestable, el -

mayer promedio se ubica de 10 a 20 km/hr., 10 que hace se con



“yor de 15 km/hr

de recoerrido. de

combis, las cuales 11evan e1 m1smo

cidn contraria a 1o que sucede con 105 tax1s colectivos de ru=_*

ta fija, a pesar del alto costo de1 pasaje.

Por estas razones, mientras no se base en un marco‘nbrméﬁiQo—
que dicten y custodien las autoridades correspondientes, y no
se cubran los requerimientos de infraestructura para un Sistg
ma Integral de Transporte se dard el paralelismo y pseudo-co-

bertura de tipo operativo.

Con relaci6n al personal operadores, las amplias libertades -

que se les han dado para con sus horarios, han provocado una-
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diffeil: swtuac16n que oca510na brechas ‘en 1a prestac16n de1 -

; serv1c1‘ asf como"un

‘prob1em§tica que 1nc1de en el.uso de -

1as unldades. ya que lgudOS operadores se-dan a Ta tarea de-

autodes;omponer ‘sus prop1as un1dades a fin de no salir a ruta.

3,5 ASPECTOS RELEVANTES DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS
EN AUTOBUSES

" La prestacidn del servicio de transportacian de pasajeros en-
la ciudad de México, por el volumen que representa, impone la
necesidad de una amplia coordinacibén de los distintes modos -
que conforman el sistema, en funcidn de ello fueron estableci
dos los objetivos que rigen el quehacer del Organismo Pdblice
Descentralizado denominado Autotransportes Urbanos de Pasaje-

ros R-100, mismos que a continuacidn se exponen::

OBJETIVOS GENERALES::

— Satisfacer la demanda del servicio de transporte urbano --
con la mds alta optimizacidn de los recursos humanos, mate

riales y financieros.

~ Contribuir a la integracidén de! sistema de transporte urba
no, en el Distrito Federal y Zona Metropolitana con los de

mds medios de transportacifn masiva.
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CTontribuir al transport mas1vo de 1os habitantes de la --

c1udad de Mex1co, y 1ograr-que reuna Tas caracterfsticas -

de ef1cienc1a,»gfjcacja ~cpqu1dad, seguridad y rapidez pa

ra los habitantes'd

OBJETIVOS PARTICULARES':"

Aumentar la eficiencia y eficacia del transporte.‘asf comoy

ampliar la capacidad mediante la coordinacién’ de las éreasf"“

de apoyo con que cuenta el Organismo.

Incrementar la frecuencia del servicio de transporte; inte
grando las rutas a las necesidades del pdblico.-usuario y -
evitando competir con las otras modalidades de transporte-

pGbTlico.

Racionalizar y optimizar los recursos, implantando los pro
gramas de mantenimiento a las unidades, asi como pricrizan
do la adaptacitn de Tas instalaciones necesarias gque con--

tribuyan a mejorar el nivel del servicio,

Lograr el incremento del uso del transporte urbano con el-
objeto de reducir la saturacidn de las arterias de viali--

dad por el uso excesivo del autom6vil particular.

Fomentar el transporte urbano en materia de autobuses para

mantener el punto de equilibrio entre la necesidad del ser
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vicio y 1a demanda a satiﬁfaéer’en’]argiudad de México y -

su Zona Metropolitang,x

- Preferenciar el uso de tetnoIogTa nacional en las instala-
ciones, equipo rodante_y‘dEm&s;cohﬁddentes empleados en Ru

ta 100.

— Dar atencidn especial en la contribuci6n para disminuir la
polucibn en la ciudad, mediante la instalacibn de acceso--
rios anticontaminantes en los autobuses, la biisqueda de di
ferentes alternativas en innovaciones tecnoldgicas respec-
to al consumo de energia, asf como en materia de anticonta
minacidén, y atencidn preferencial al mantenimiento de las-

unidades.

3.3.1 OPERACION

En ciudades como la nuestra, la transportacitn de personas =-=-
tiene una relevancia especial que se manifiesta, explfcitamen
te, en la funcibn estratégica que su movilidad implica, lo - =
cual ocasiona un praofundo impacto en todos los &rdenes de la-
sociedad, ya que el transporte urbano incide vigorosamente en
la vida de Tos capitalinos, siendo el medio necesario para =--
trasladarnos del Tugar en el gque estamos a aquél en el cual -
se desea estar; su influencia es tal, que si se desarticulara,

Tos perjuicios que provocarfa abarcarfan lTos &mbitos econ6mi-




tr1cci6n arb1trar1a de Ios horario

condiciones laborales pa-'

c0ntam1nac1on ambiental .y precaria

ra los empleados, el EJecutivo Federa1 orde 6° que se reunie--rAi:t_

ran representantes de d1ferentes SecretaFTas de Estado y del-
Departamento del Distrito Federa]. qu1enes conjuntamente de--
terminaron que la revocacidn de concesfones para 1a presta- -
cidn de este servicio era de vital importancia, por lo que el
Gobierno de la ciudad debia encargarse de su manejo, atendien
do 1a necesidad de la ciudadanfa de contar con un servicio de
transportacién colectiva de pasajeros, adecuado a la moderni-
zacidn que Ta vialidad ha tenido durante las Gltimas décadas;
y toda vez que la prestacidn de dicho servicio piiblico era --
realjzado por empresas particulares, a quienes el D.D.F. Tles-
otorgara las concesiones para ese efecto y ante el desconten-
to de la poblacidn por la deficiente prestacién del servicio,
ya que las empresas concesionarias no cumplfan los requisitos

elementales del servicio pdblico, tales c¢omo la continuidad,-
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; un1form1dad. regu1_r1dad y permanencia. Ante'tal situéciﬁn,-

y con obJeto de que la pob]ac16n ontara ‘con .un serv1c1o de -

transportaciﬁn adecuado un: 0rgan1smo que se encarga-

ria de. proporc1onar este s

v1c1o, esto es, nace Autotrans~-’

portes Urbanos de PasaJeros‘R 100.‘_ )

La operac16n que este Organ 'mo Phblico Descentra]izado. ha =

presentado durante Tos aﬁos deksu ex1stencia muestra d1stin--f

tos mat1ces, sin: embafgo, gradualmente se ha logrado 1r supe- L

randa los n1 eles que se ten1an en 1982 (ver cuadro no. 46).

10 cual muestra que'la tendenc1a de crec1m1ento en el rengldn:
de pasaJeros transportados. aunque moderada ha s1do consisten
te, ya que se pasGé de 1,534.0 millones de usuarios atendidos-
en 1982 a 2,253.0 en 1988, es decir, utn 46.9% de crecimiento-
en el periodo y un 6.6% de crecimiento ponderado anual, 1o =--
que confirma que el autobls se ha consolidado como el modo de
transporte mas utilizado en la ciudad de México y su zona co-

nurbada.

Con respecto a 1o antes dicho, debe agregarse que los logros-
alcanzados han sido a pesar del incumplimiento de metas que -
se present6 (ver cuadros nos. 47, 48, 49 y 50), desviaciones-

que tuvieron las siguientes causas:

- Falta de recursos financieros.
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-~ Atraso de los programas de reconstrucc16n de:, unldades por-

parte de las empresas encargadas de 1as m smas”

refacciones, reparaciones, etc.)

—~ Falta de operadores para ponerlgnAr

mero de unidades; entre otras; causas

Conviene hacer notar que mientras En'losraﬁOS'éompreﬁdﬁdos en
tre 1982 y 1985 se llevaron a caBokadqufsic{ones 1mhorténtes-
de unidades nuevas, y se apoyd significativamente el Programa
de Reconstruccidn Integral de Unidades, a partir de 1986 la -
escacez de suficientes recursos financieros, motivada a su =«
vez por la crisis econ6mica del pafs; se manifestaron en la -
suspensién de la compra de autobuses y un severo recorte a la

reconstruccién (ver cuadro no. 51).

En otro orden de cosas, resulta evidente que la cantidad de ~
pasajeros transportados depende de la cantidad de unidades en
operacifn, rubro que pese a las adquisiciones y reconstruccip
nes que se han venido dando desde 1982 no ha podido incremen-
tarse debidamente, porque esas unidades mds que a aumentar el
nmero de autobuses en circulacién se han destinado a la repo

sicién de aquellos que han concluido su vida dtil.

De esta manera, los 3,200 autobuses que se encontraban en ope-
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racién en 1982 representaban: : adés susceg

tibles de operar, en tanto 343 \que circu1aron en~=

promedio diario durante 198 s1gn1ficaron ﬁn1camente el 62.51%

del parque veh1cular a51gnado a”Mﬁdulos (ver cuadro no. 52).

Una consideracién que debe fenerse presente, se refiere a que
todo vehiculo destinado al trabajo pesado de transportar pasa
Jeros con un costo social aﬁeptab]e de mantenimiento, tiene -
un ciclo de vida de cinco ahos como mdximo. Sin embargo, no-
obstante las carencias, se ha logrado prolengar la vida Gtil-
de éstas unidades, con 1o que a 1a fecha se tiene que el 73%-

de éstas sobrepasan ese perfodo (ver cuadro no. 44}.

La cantidad de autobuses en operacién en el perfodo 1982-1988,
dependid de varios factores, entre los que puede enumerarse:-
un inadecuado apoyo financiero para la adquisicién de nuevas~
unidades, asi como para instrumentar un eficiente programa de
reconstruccidn de autobuses; ademds de 1o cual, resulta cru--
cial la funcionalidad y Sptima localizacifn de las instatacig

nes que apoyan la operatividad del parque vehicular.

Un factor adicional que impidi6 que se tuviera un mayor nime-
ro de autobuses en ruta, ha sido la escacez de refacciones, -
partes y componentes necesarios para la reparaci6n de las unj
dades descompuestas; al efecto, aln cuando se tiene en opera-

cién un programa permanente de recuperacifn de partes que ha-



1nc1d1do en 1a d1spon1b111dad de Ul ayor numero de

mentos, 105 resu1tados todav1a no son sat sfictorios

Ahora- bien, el'cump]fmjéntojde‘1q

un servicio acorde con las necesidades’ de 1

en cuanto a suficiencia, seguridad;:cbhodfh
ne contar con un parque vehicular ‘en condiciones apropiadas =

de funcionamiento que los haga posib]és.

En relacifn con esta situacidn, con cierta féguIéridad iaé ---
unidades deben ser dadas de baja del servicio por haber cum--
plido su ciclo de vida operativa, y dependiendo de las condi-
ciones en que se encuentren, serén'desmantelados‘pars reapro-
vechar sus partes y sistemas que aiin sean susceptiblés de uti

lizar, o en su defecto serdn enviadas a reconstruccidn,

Respecto a las unidades desmanteladas, resulta obvio que séfe
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buses. cuyo dest1no fu

sentir sus efectos-

ndo “su-suspensibn a-

:.Enisjﬁpggiﬁn- qeéjda[se ha visto . la reconstruccién de unida-
-k;dééklagﬁffjdaﬁfqhekesté dirigida a apoyar el sostenimiento y-
i@biiéciénﬂQe la cobertura del servicio de transportacidn de-
‘pasajero;,nsu instrumentacidn obedece a los costos inferiores
,qﬁe‘representa respecto a la adquisicién de unidades nuevas,-
teniendo. como ventaja que la vida Gtil de un autobds recons--

truido es similar a la de uno nuevo.

De esta manera, a partir de 1982 dié inicio la reconstruc-
cidn, no obstante que fue en el afio siguiente cuando empeza--

ron a darse las directrices para el control de Yas unidades -
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susceptibles de remozarse o reconstruir, ya que del total de-_
autobuses estatizados, el 50% aproximadamente no se encontra-

ba en condiciones de operar,

Esto provocd que durante los afios de 1983 y 1984 se generara-
una serie de procedimientos parajde1inehr’1a organizacidn y/o
control de las unidades a incluir en e1’brograma de recons- -

truccidn,

Derivado de lo anterior, se formularon diversos programas de-
reconstruccion de unidades, sin embargo, al principio de la -
administraci6n la faita de infraestructura técnico-administra
tiva, asi como de los recursos tanto humanos como materiales,
originaron que durante los primeros afios de gestidn, los pro-
gramas de trabajo terminaran en desfasamiento en sus activida
des, adem&s de que algunas empresas reconstructoras partici--
pantes no disponfan de la experiencia y recursos necesarios -
para realizar los trabajos asignados, no contando tampoco con
Tos elementos necesarios para mejorar los niveles de eficien-
cia en reconstruccidn, por lo que se tuvo la necesidad de ela
borar manuales con especificaciones técnicas para realizar =-
Tas tareas para el proceso de reconstruccién de autobuses, de
tos cuales en los afios comprendidos entre 1982 y 1987 ascen-~

dieron a 2,748 (ver cuadro no. 51).
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Simu]téneamente, se: 11evaron acabogreparacIDnes de a]gunos =

s1stemas 1mport 'sm1s1ones. -=

'asT como de‘ nyectores, bombas-

- 1ternadores. -

'etc ), -en, forma separad aprovecham1ento en

1as un1dades en operacvén

Ahura‘bien, no debemos- o]vida Fﬁfcfd'qué ha presta-

do este 0rgan1smo Descentra]lzado forma parte de todo un sfs-
tema integral de transporte urbano ‘de pasajeros, donde tam-
bién participan el ,
el Sistema de Transportes Eléctricos. constitu

por trolebuses y tren ligero,

A dicho sistema corresponden las 231 rutas que constituyeron-
Vla red de transporte de Ruta 100 durante 1988 de ‘las cuales-~
164 convergieron en diversas estaciones del metro, contando -
con 25 estaciones intermedios, 6 estaciones terminales-trans-~
ferencia, 9 estaciones terminales y 2 estaciones terminales--
transferencia, haciendo un total de 42 estaciones del Metro -

que reciben el apoyo de Ruta 100.

Conviene puntualizar que la cobertura que el Organismo brinddg
al STC fue de aproximadamente tres millones de pasajeros por-

d7a, To qle significé una'cdntributiﬁn del 66% del total de -




vo, fue mediante los Servicios-dé Frecuencia
el cual se brinda a los usuarios.del Metr

que por descompostura temporal mayof3dei2

puesto hasta la fecha unidades extras paﬁé{cﬁby_r e
en forma gratuita durante el tiempo requerido;,'Dj#hp:fﬂdtpbg‘
ses se distinguen de los dem&s para servicio normal por la le

yenda "Metro” que llevaron en la bandera.

De igual forma, también se prestd apoyo al Sistema de Trans--
portes Eléctricos, sustituyéndolo o estableciendo enlaces con
la puesta de autobuses al servicio de los usuarios, con la fi
nalidad de reducir hasta donde fue posible, el tiempo de tras

lado.’

Un aspecto del servicio que también debe presentarse, se re--
fiere a que con motivo del proceso de municipalizacidén del --
transporte urbano en la ciudad de México, se desarrollé un --
sistema de red de rutas, conocido como Red Ortogonal, para in
dicar con su nombre los recorridos en forma de dngulos rectos,
tal ¥y como son las rutas directas de transporte. Sin embargo,

muy a pesar de la avanzada tecnologia que se aplicé en la de-

fervi C'lO’ Lk
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nominada Red Ortogonal ”1ntegrada por 60 rutas dlrectas a todo
rg niche T de’ la: propia c1udad de’ MExi

vmentadores 2 Ia red 'conocida por

estructura dada a1 tranSporte eStatIZa“a

debido fundamenta]mente a-'

durante 1982 1988 Acurtamientos. alar amIentos, sétcioﬁamieg
tos y Reubicacidn de cierres de’ circu EI pr1mero de - =~
ellos obedecid normaimente a la nedesidad de incrementar la -
frecuencia del servicio, aumentando la intercomunicacién con=-

otros tipos de transporte colective y ahorrando combustible.

Los alargamientos bisicamente se refieren al incremento en ki
lometraje en determinadas rutas, a peticién de los vecinos y-
a estudios de factibilidad de origen y destino realizados por
R-100, benefician a nicleos de poblacifn en las periferias y-
lugares alejados, zonas en las que no prestan el servicio de-

transporte colectivo otros medios.

Los seccionamientos de rutas se establecieron por la necesi--
“dad de tener un sistema de transporte mds répido y eficiente,

ya que se observd que en la 1lamada "Red Ortogonal® se conta~-
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ba  con recorridos extremadamente

didas en horas-hombre y horas-maquina

cuando.se ilevaron a cabo: lg

los resultados mostraron que 1as C de. paso. eran me-

nores, disminuyendo los intef{alb;’dé:tjempo‘dé las unidades.

La reubicacién de cierres de circﬁitﬁloﬁedéfiﬁ a 1a falta de-
seguridad para el personal y paré los autobuses en algunos ca
sos, en otros se debif a quejas de los vecinos o a terrenos -
inapropiados para maniobras de los autobuses, sin embargo, es
ta reubicacibn no significé un cambio radical de ubicacién, -

sino finicamente reubicaci6n en los mismos alrededores, buscan

do la optimizacibn del servicio para los usuarios.

Con relacifbn a las rutas, éstas han pasado de 114 en 1982 a -
231 en 1988, con una longitud de la red en ambos sentidos que

pasé de 5,900 kms. a 7,151 {ver cuadro no. 53).

No obstante, es conveniente sefialar que la expansidn del sis-
tema de autobuses debe dirigirse, mds que a contar con un ni-
mero mayor de rutas, hacia fortalecer las que actualmente - -
cuenta, ya que no es posible incrementar la cantidad del ser-
vicio sin incrementar el parque vehicular, es decir, no se -~
pueden atender m8s rutas con menos autobuses, sin deprimir la
calidad del servicio. Ademds, debe entenderse que los es- =

fuerzos que se hagan en el futuro, deberdn canalizarse a la -



“constituy ) b ‘ ‘ 7 :
'fsdnrféﬁlfgédosjbpr e1:AuxiJio Mecinico Viali(ver cuadro no. -

54)stn s

;Laliafégrééiéﬁ de este Servicio de Auxilio Mecdnico Vial ha -
"feﬁfdo'comb4premisa apoyar la tarea de transportacifn de pasa
jerbé, se compone por camionetas "Angeles amarillos" y gridas.
vEn‘iQB3 estaba conformado por 21 grias encargadas de retirar-
‘deyla via plblica las unidades que habTan tenido algdn desper
fecto en ruta, para 1984 se contaba ya con 25 vehfculos de au
xi1io que entre sus tareas contemplaban desde el reabasteci--
miento de combustible hasta la reparacifn o sustitucién de --

partes. y refacciones por fallas menores.

Reépecto a la utilidad de este servicio, debe sefialarse que -
con anterioridad a su establecimiento la ciudad se encontraba sa

ﬁurada de unidades abandonadas y descompuestas, que 1legaban-




tualidad, se calcula que

1as4dqidqdé§ qoﬁMde$'er

rebasa Tas dos horas,

Un-aspecto que por é1 1mpacto que t1enevtanto en e1rfunciona—.
miento del Organismo como" en ]a evo]uciﬁn de su asignac1on --7
presupuestal debe resefarse, es e1 consumo de combustib1e. -
En relacibn con ello se tiene que el elevado gasto del diesel
ha sido provocado por excesivos consumos de nuestras unidades,
To cual se explica por la antiguedad del parque vehicular,‘dg‘
ficiencias estructurales en el sistema general de mantenimien
to originadas por insuficiencias presupuestarias, sobrecarga-
de los autobuses, rutas con cqndiciones orogrificas diffci1es,
embotellamientos constantes, secuestro de unidades, desperdi-
cio de diesel por tanques mal cerrados, existencia de posi- -
bles sustracciopes de combustible por personal de la empresa,

etc.

Las diferentes y dififciles condiciones de operacién del par--
que vehicular, han impedido incrementar el nimero de unidades
en operacidn, a 1o cual se agrega la imposibilidad de adqui--
rir nuevos autobuses, asi como una insuficiente reconstruc- -
¢i6n de los que se tienen para el efecto, no obstante, el vo-

lumen de diesel se ha venido incrementando, aumentando tam- -
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bién-el. promed1o empleado por unidad”" uaT;es,fje1<ref1ejo

S1endo Ruta 100 el Orga i'smo: U d Vgrander--'

) del mundo, con un parque vehicu]ar susceptible~de operar SUpE'

rior a los 6 500 autobuses a Ios que s : roporcinna mante
nimiento en 39 M&dulos operativos con: distinfas capacidades-
e infraestructura, requ1r16 de adaptar sus s1stemas -organiza-
cionales de forma homogénea y f1ex1b]e, con el propésito de -
contar con un estricto control, tanto en la generacidn de pro
cedimientos, programas, proyecfbs, etc., como en su correcta-
aplicacidn, a fin de garantizar la ﬁayor cantidad posible de
autobuses en condiciones de operar para proporcionar un servi
cio eficaz y oportuno al p§b1ico usuario, asf como para aba--

tir los costos de mantenimiento.

Para el efecto, a principios de 1984 se puso en marcha la im-

plantacién del Sistema General de Mantén{miento (S.G;M!i;Cdﬁ;i-fn
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contempls Fundamenta]mente 1os praced1m1entns operat1vos para‘

121 act1v1dades de rev1s16n y/o ajuste ap]icadas cada 28 dfas

a los sistemas que integran el autobls, incluyendo la afina--

cifn completa cada 6 meses o un afio, de acuerdo al tipo de mg"

tor, cambio de filtros, lubricacién, engrase, ajuste y céli—-
bracién de frenos, etc. ; asimisme agrupa las actividadés de-
limpieza, inspeccibn, ajuste y reparaciones necesarias para -
conservar los autobuses y sus componentes dentro de las nor--
mas de seguridad y operacidn establecidas, al mismo tiempo --

que incrementard su vida Gtil.

E1 Mantenimiento Correctivo, como parte importante, cubre las
reparaciones no programadas, tales como: Fallas en ruta, ac-

cidentes, obsolescencia de componentes, etc.

La aplicacidn del S.G.M, en sus dos fases, preventivo y co- -~
rrectivo, es bdsico para el Organismo, ya que Supone un incre

mento en el nlmero de autobuses en operacifn, de esta manera-



s

los resu1tadb§félcanzaaaé‘ﬁah”sido_1o§ siguientes:

CONCEPTO 77log4 1985~ - 1986 1987 1988

~ ‘Mantenimiento Preven-
- tivo - -
. Gufa de Servicio
Preventivo - 49,840 50,188 49,865 50,100
. Afinaciones 4,699 10,679 12,211 4,699 4,750

— Mantenimiento Correc
tivo - 650,249 773,601 607,350 610,020

b

Fuente: Memoria de Gestidn del ?erfndo diciembre de 1982 a noviembre de
1988, R-100,

En 1o tocante a‘Ia Recuperacidn de Partes, 1a creacidn de una
unidad dedicada a esta tarea se dié hacia finales de 1983, te
niendo como objetivo contrarrestar la escasez y el encareci- -
miento de refacciones y componentes a través de los programas
de recuperacidn de partes, derivado de los trabajos de desman
telamiento de unidades clasificadas como desecho metdlico y -
recoleccifn de sistemas mecdnicos susceptibles de reutiliza--

cién en Mddulos.

Para 1levar a cabe el desmantelamiento de las unidades inope-
rables, hubo necesidad de concertar convenios con la enpresa-

Siderlirgica Nacional, S.A., siendo suscritos 4 convenios en -
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el permdo comprend1do de 983’a 1988 para e] desmante1am1en-"




Caape

gu1entes objet1vosw

— Definir los estindares de calidad, auxili;

informacin con que se cuenta dentro de] pafs,y en eI ex--

tranjero.

~ Desarrollar los planes y rutinas de inspecgiﬁn;cpn;cghtrdl

y comportamiento de proveedores.

— Inspeccién de calidad y pruebas de produétiVidad:méf$1ﬁrgi'
cas, productos no metalidrgicos, componentesre1éctricbs, --
producto; quimicos y solventes; normalizar la calidad de -
las reparaciones dentro de los Mddulos; normalizar la cali
dad de las reparaciones y reconstrucciones, tanto de auto~
buses como de las partes que To integran en talleres exter

nos al Organismo.

Con objeto de verificar el cumplimiento de las normas de calj
dad emitidas por R-100, para aceptar o rechazar a los posi- -
bles proveedores de equipos que permitan brindar la presta- -
cién del servicio en forma permanente, se realizaron visitas-
de ‘evaluacifn tanto técnicas como de andlisis financiero y se

acordd con los diferentes constructores y fabricantes que pa-



1:0rganismo,-

~— Ferrocarriles Nacionales de MExico.

— Laboratorio del Sistema de Transporte_Cé]gctivo
— Instituto Mexicano del Petrdleo. )
— Laboratorio de Comercio y Fomento Indgsféi
—~ Laboratorio de la Industria Militar. :
—~ Laboratorio del Instituto PoTitécnico—NacjoﬁéT;
— Cdmara de la Industria Textil. 7

— Laboratorios de l1aos propios fabricantes o reconstructores.

Por 1o que respecta a la Evaluacién Técnica y de Anticontami-
nantes, con el propdsito de mejorar la calidad del aire en la
ciudad de México y su drea metropolitana y de acuerdo 2 los =
tineamientos que se han emitido en este sentido, por la Secre
taria de Desarrollo Urbano y Ecologia y el Departamento deil -
Distrito Federal, R-100 se propuso incorporar innovaciones --
técnicas y adaptar mejoras en los disefios de sus equipos y au
tobuses con objeto de reducir al minimo posible los Tndices -

en materia de contaminacién ambiental, para el efecto se con-
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para‘ incorporarlos en --

onsiderando’ que tienen

‘é Tapén de] sistema de combustfble
—. Valvulas de purgado automét1co.
=~ Dispositivo antihumo.

— Matraca auto-ajustaﬁfé.

— Paro automitico de emergencia...
— Enfriador de aceite.

— Retardadores,

Como otra actividad complementaria y necesaria para disminuir
la contaminacién ambiental que generan los autobuses, se 1le-
v6 a efecto el mantenimiento preventivo y correctivo de las -
estaciones de combustible en los diferentes Médulos operati--
vos, asi? como la verificaci6n de la calidad en forma permanen
te del diesel que es suministrado por Petrdleos Mexicanos, a-

través de pipas o en las propias estaciones de servicio,

En relacifn con el Programa de Obra Pdblica, para su aplica--
cién se divide en Construccicon de Médulos nuevos, Rehabilita-
cién de Mfdulos y Mantenimiento de MG6dulos e instalaciones en
general; su formulacién fue con el propbsito de dotar al Orga

nismo con la infraestructura suficiente y necesaria que posi-
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bilite el brindar una operac16n m e1 serv1c1o,'- T

que redunde en una meaor1a en 1a transpo tac1on de pasaJeros-

obtener de ellos los méximos benef1c 0s posibles.

Para el efecte, en el perTodo 1983 1988 se construyeron d*f—-
tintos M6dulos que han perm1t1do amp11ar la cobertura del ser
vicio, mejorando tanto su prestacién como el estado mec§n1--
co-operativo de las unidades asignadas para ello. De esta ma
nera, en el afio de 1984 se iniciaron Jas obras de construc- -
cjén de los Mdédulos 41, 51 Santa Martha, 27 El1 Rosarjo, 51 -
Cuemanco y 37. La conclusi6n de los 4 primeros fue durante -
el afio de 1985, mientras que el 37 comenzf su operacifn has-

ta 1986.

De los Mddulos 20 y 39 que entraron en operacidn a partir de-
1985, as7 como del 43 de Tlalpan en el cual se llevaron a ca-
bo obras de rehabilitacién entre 1986 y 1987, en su momento =
fueron considerados como nuevos por la embergadura de las - =
obras que en ellos se realizaron. Para el afio de 1988 se te-
nia prevista la conclusién de las obras en los M&dulos de - -
Huayamilpas, Cuajimalpa, Milpa Alta e lztapalapa, los cuales -

se pretendfa entraran en funcionamiento en el transcurso del-
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afio, situacign que no fue p051b1e!déb1d “aiuna serie.de pro--

blemas que 1o 1mp1d1eron.57

Entre las dificultades gue pbf‘su reievanc1 ) 1naron estav

situaci6n se encuentran, para’ e1caso de 105 odu105 de Huaya-
milpas y Milpa Alta, la 1nconfurm1dad patent1z;da por los co-
Tonoes, quienes adujeron que estas 1nsta1ac1ones propurc10na-—
rian un alto grado de contaminacifn en la zona, especialmente
por elevacidn de los indices de smog y ruido, kPara el de Iz-
tapalapa, la suspensidén de 1o0s proyectos fue motivdda por la-
imposibilidad de adquirir un predio que redna las caracteris-

ticas iddneas para su construccidn.

En el aspecto de conservacién de la infraestructura con que -
cuenta el Organismo, asf como en su adaptabilidad para hacer-
las funcionales a modo de que cumplan con los requerimientos~
del parque vehicular del Organismo, en cuanto a contar con =--
las instalaciones apropiadas y en 1la cantidad suficiente pa-
ra proporcionarles los servicios de revisidn y mantenimiento,
con el Programa de Mantenimiento y Rehabilitacién de Médulos-
se busca avitar su deterioro, Diche Programa consiste en ac-
ciones tales como: construccifn y rehabiiitacién de ofjcinas,
bafios, dormitorios, comedores, gimnasios, equipamiento de Ta-
1leres de servicio, instalaciones de vialidad dentrec de los -
M6dulos, dotacibn de servicios de agua, luz, red de 2lcantari

1lado, etc.
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Esta actividad de Mantenimiento y‘Réhgbﬁiftgcjéﬁ déxﬁﬁqu]os -
es permanente y céntinuﬁ, pprlsﬁgléér; 3 '.yif' 5| ‘
ciona a aquellas instalatidﬁés‘ﬁaé iahrgqyieren
anualmente se Jlleva a _cabo eﬁ 1a haydrféfd

talaciones que posee el Grganismo.

Otra actividad relevante comprendida en Obra Piiblica: se.re ‘_
re a la Construccidn de casetas de cierre de cirduﬁtb,fti{ﬁe{f
como objetivo establecer un mejor control del parque vhhfch¥—‘
lar en operacitn, asi como la racionalizacién del servicio, -
tomands cnmo referencia la posibilidad que se tiene, de un me
jor control, para regular las 1legadas y salidas de los auto-
buses, evitando con ello que el servicio se interrumpa en - -
grandes brechas e impidiendo también, que dos o mis autobuses

salgan juntos.

En cuanto al personal operativo, permiten que se Tes brinde -
los servicios indispensables para el cumplimiento de sus fun-
ciones, tales como: sanitarios, agua, luz, &reas de espera, -

etc.

3.3.3 ADMINISTRACION

Dada la magnitud del Organismo y la amplitud de 1a funcifn de
sus unidades administrativas, el mejoramiento en 105 contro--

les para una mayor eficiencia di6 lugar a su transformacién,-



--153 -

ya que fue necesario-ilevarka—cabo diversas adecuaciones a la
estructura orgdnico-funcional, 1as-cua1es tuvieron como propd
sito satisfacer las constantes y crecientes necesidades del -
servicio y por consiguienté de toda Ta infraestructura de apo

Yo que requiere, ya sea técnica, operativa o administrativa.

Este programa de administracidn tiene como objetivo coordinar
dirigir y controlar las acciones que se llevan a cabo en mate
ria de recursos humanos, materiales y financieros y es consi-
derado como un programa de apoyo a los otros dos que comple--
tan la apertura programdtica interna del Organismo (operacién
del servicio e infraestructura para el servicio), por consi--
guijente refleja la interaccidn existente entre todas las - -
&reas de R-100 para apoyar la operacidn del servicio y forta-

lecer la infraestructura necesaria para el mismo.

Entre los avances obtenidos en el aspecto administrativo se -

tienen los siguientes:

~ E1 registro y procesamiento electrbénico de la informacidn-

contable para disponer de informacifn confiable y oportuna

~ Planeacidn y programacidn de los recursos fimancieros, por
1o que el ejercicio del presupuesto por &reas de responsa-
bilidad se realiza a través del procesamiento electré6nico,

to que permite un mayor control del gasto y disponer en ==

»



~modulares

formes.

No obstante, es preciso seﬁa1ar que ain cuando'impoftéﬁfés,”-
estos logros no satisfacen 1as necesidades de méjoramiento'én
cuanto a los niveles de calidad y servicio que exige la ciu-~
dadania para con el sistema de transporte en autobuses, en --
funcidén de ello, resulta ociosc comentar que falta mucho por-
hacer para lograr un transporte de superficie digno de nues--
tra ciudad Capital, antes por el contrario, habria que indi--
carse 1o impostergable del requerimiento de un pronunciamien-

to claro por parte de las autoridades capitalinas para defi--



punEprdﬁe debe consir
se?réf%ere at de la-
e_unovde 1os principatltes -
sy desarrollo debe encaminar-

se al manten1m1ento “d una: re1acion cordial entre la Empresa-

y sus trabajadores,,a f1n de que su desempeno en el cumpli- -
miento de sus responsab111dades sea 1o mejor posible, con lo-
que se estard en posibilidad-de prestar un mejor servicio al-

piblico usuario.

Dada l1a importancia del.aspecto iaboral, anualmente se lleva-

a cabo la revisifn de las Condiciones Generales de Trabajo, -



presentan las prestaciones que a
y el impacto econdmico éifefﬁejanse eniel:P esupﬂestd'AutoriJ

zado.




cAPITULo Iv

4, LoGROS Y PERSPECTIVAS DEL SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO
EN AUTOBUSES EN EL DISTRITO FEDERAL

El. considerable incrémentO'que Ta bbb]at{dn de la ciudad de -
México y su Zona Metropolitana ha tenido-en los Gltimos afos,
y Eopsiderando su actual magnitud que—se estima en cerca de -
‘18 millones de habitantes, hacen que los pronésticos sobre la
poblacidn futura del 4rea para el afio 2000 fluctien entre 25-
y 30 mf]lones de habitantes. La aguda magnitud de dicho au--
mento en el pasado, ha originado inmensas presiones sobre el-
medio ambiente fisico, sobre los recursos financieros y sobre
las instalaciones sociales; y, por supuesto, la perspectiva -
de grandes aumentos en el futuro, agravard la presidn ya de -

por si agobiante sobre las instalaciones y servicios.

Esta situacidén conduce a8 la consideracitén de dos cuestiones -
de importancia nacional que en esta problemd&tica se estable--

cen como prioritarias:

— Una direccién efectiva de los problemas socioeconfmicos re
lacionados con la migracién a Ta ZMCM resulta primordial -

para el beneficio de la armonfa y el desarrollo nacional.



2158 -

e]aciSﬁ a1vfe§§9;dei1a- -

ieben abordarse.

sidios que se han segui

: ] defen1do en el agravamien
to de 1a situacién, ya que su efecto se ha manifestado como un
estfmu]qral crecimiento de1 5rea urbanizada, contraviniendo --
las politicas'de.Héééeﬁf}ifﬁiééiﬁn'éstabIecidas por el Gobier-
no Federal.

No obstante, debe tenerse presente que debido al bajo nivel de
recuperacifn de costos (en 1985 el ingreso por venta de bole--
tos cubrid solamente el 5% de los costos de operacifn del Me--

tro y 9% de los costos de operacidn de Ruta 100), Va inversidn



esto representa una: creciente pres16n sobre los presupues--

tos fam111ares. dado que un crec1ente porcentaae del ingre-

s0 debe destinarse a1 transporte al trabaJo y ‘de” regreso.

Rarare1 operador.del transporte.-pliblico:. Los.costos tien--
den.a.incrementarse mucho mis ripidamente que:las tarifas,-

1o cual conduce a déficits y subsidios crecientes.

"‘Para el gobierno: Por razones de tipo social, el gobierno-

desea facilitar el acceso a Tos lugares de trabajo a las --
personas de bajos ingresos, por ello se muestra reacio a au
mentar las tarifas, pero al mismo tiempo desearfa, al menos,
cubrir los costos de operacifn; el resultado ha sido que ==
los subsidios se han incrementado, afiadiendo presiones adi-
cionales sobre el presupuesto nacional y, de paso, contribu

yendo a una mayor inflacién,
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4.1, AMBITO SOCIAL

Las politicas de transﬁortélfnéfrﬁmentadas por 1a5‘autof1qade§
gubernamentales-en eétevémbi;orfijan como compromiso el féchi'
tar el acceso, a TQSZgrupos de bajos ingreso; de la regiﬁn;'aI_t
cumplimiento de necesidades bdsicas, tales como vivienda, agué

‘potable. servicios de salud, educacibn, transporte, etci -En~- 7 r

el aspecto del transperte, la politica adoptada como.médiq_dé-

alcanzar dicho objetivo fue 1a de precios bajos. =

Sin embargo, esta polftica. de precioskbajos:en'éTfD.F.:ﬁ;iténi'

“do varios efectos coliaterales indeseables:

-- Estimulacidn de la migracibn a la IMCM,

-- Estimulo de la expansién urbana.
-- Severas consecuencias econdmicas relacionadas con-el funcig

namiento de los déficits operativos y las inversiones,

Ademds de ello, las inversiones en transporte y las politicas-
tarifarias actuales, favorecen en alto grado al D.F, en rela--
ci6n, tanto al resto del pafs como al resto de la ZMCM. Tales
efectos contravienen las objetivos nacionales establecidos de-

equidad y desarrollo nacional equilibrado.

Los problemas derivados de tal situacidn son muchos y de muy -
diversa indole, para efectos de anilisis se han identificado -

seis, los cuales se considera son los mds importantes:

1. Falta de continuidad en la red de transporte.




AT respecto; 1 pr:mer punto, “falta de continuidad en la -

red de transportE' el:prlncipal probiema resulta muy diffcil -

Ade resolve

.,ya que'iieﬁé < como origen la expansidn suburbana-

“que va més25115~defloéilimi¥esrdel D.F., dando lugar a conside

'rab1e3'desplézamientos radiales a través del limite del: D'?.
el E. de M. 1o cual se ve. agravado en virtud de que: 1as 1nver--
siones. y. regIamentac1on de 1os sistemas de transporte en 1os. -~
dos Estados es un. tanto d1ferente. y ex1ste escasa coordina- -

cign.

En cuanto 2l segundo punto, "deficiénbias en el transporte pii-
blico", su parte medular est§ referida a la aguda falta de au-
tobuses en los espacios viales del D,.F., en donde todos los ~--
servicios son proporcionados por Ruta 100, de la cual en el --
Tercer Capitulo quedd establecida su situacién, asf como sus -
diferencias, especialmente en el aspecto operativo, del cual -
fue comentado las caracteristicas y condiciones en que se en--
cuentra su parque vehicular, el cual se recuerda en su mayor -
parte ha cumpiide ya con su ciclo de vida dtil, lo cual ha pro
vocado, entre otras cosas, que su flota de autobuses en éervi-

cio sea realmente exigua para la demanda que debe satisfacer.



..insos

r«Pdk:]dyﬁﬂgjﬁé;EEFiergrql \ ito éman e
1ayab1eIQUe”éh’eI‘fﬁtdro?pfé§10naré'fUérfementE"sos;é-ia§ ins- -
talaciones.y equipo.con que actua1ﬁente‘cuehfa Ruta 106, lo ==
cua]-sighi?ica que deberdn tomafie medidas adicionales que per

'hitan dar una solucidn efectiva a la problemitica que esta si-
tuacidn plantea. En funcidn de ello, es previsible que debe--
rdn destinarse recursos adicionales tanto para la reposicifn =~
de equipos y autobuses, como para lograr un incremento neto en
su disponibilidad, acciones que se presentan como (Gnica alter-
nativa viable para dar una respuesta adecuada, bajo los supues

tos que se han venido manejando, ha esta expectativa.

En relacidn con 1os “déficits de operacifn y subsidios", se su
giere que el transporte piblico en la ciudad de MExico deberia
cubrir todos sus costos mediante el cobro de las tarifas de pa
saje autorizadas, no obstante, el gobierno estd sufragando ca-
si el total de los costos del transporte piiblico en el D.F. -
--todos los costos de administracién e inversibén, y una gran -
proporcibn de los costos de operacifn-, los cuales para cubrir
se deben recaudarse ya sea mediante impuestos o mediante soli-

citud de préstamos.
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Lo cuestionable .en este'caso,'reéuité al . considerar las ago- -

bianfeé necesidades .de loS\Habjténtés.ftanto de la ZMCM como a

1105 de] FEStD‘de1'DﬂTS;’én‘cuaﬁ‘bia'vivienda. agua potable, sa

,1ud educac]un, e1ectr1cidad etc., de donde cabria preguntar-
. si Tos benef1c1os soc1a1es obtenldos de esta manera son supe--

riores a los que podrfan obtenerse‘en 1a5 otras opciones.

En-este contexto, resulta que 105 n{veles de subsid1os son one

rosos, inequitativos e 1nsosten1bles a 1argo p1azo-f

-- ‘Onerosos, - Porque todos los;dsuarioside1
estdn subsidiados ~ricos ¥ pobresprFJjgua
cual, la ayuda con fines sociales deberia

nes la necesitan mis.

-- Inequitativos. Porque el resto del pafs eﬁtﬁ'sﬁbsidiando -

al drea mds rica del mismo.

—- Insostenibles. Porque los subsidios tienen la probabilidad
de crecer ampliamente de acuerdo con la demanda, a menos --
que las polfiticas cambien, y la carga sobre el presupuesto-

gubernamental probablemente se tornard inaceptable.

Un aspecto m&s que presenta el transporte urbano de pasajeros-
en autobuses en el Distrito Federal, estd directamente 1igado-
con 13 "contaminacibén® que padece la ciudad de México y que --
plantea graves amenazas ecolfgicas. Este problema., como ya es
sabido, tiene como causante importante a el trdfico vehicular,

y sin lugar a dudas R-100 contribuye de manera mds o menos im-
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portantera ella.

A 1a fecha, 1a forma en que este prob1Ema ha s1do atacado por—
‘1as autoridades capitalinas ha sido med1ante Ta promoc16n deif
vethu1os 1mpu]sadus por electricidad (Metro, tro]ebuses y -
tfen ligero), adem8s de lo cual se encuentra en procesc de 1ns
trumentacidn el proyecto medianté el cual se pondrén en v1gor-
normas mds estrictas para evitar la emisidn de contaminantes. -

mediante inspecciones anuales de vehiculos.

Sin embargo, considerando que la contaminacidn se halla a un -
nivel critico que requiere tratamiento urgente a nivel politi-
co, para el efecto se requiere de una serie de medidas técni--
cas, administrativas, educativas y de relaciones plblicas adi-
cionales que den la oportunidad de lograr avances significati-

vos en su solucidn.

E1 aspecto del "mantenimiento® presenta cuando menos dos face-
tas que deben ser atendidas: mantenimiento de autobuses y man-

tenimiento de espacios viales.

En relacidn con la primera, fue ampliamente explicada en el Ca
piftulo 111, y se refiere a que las deficiencias que presenta -
es una de las principales razones del funcionamiento operative

insatisfactorio de Ruta 100.

Respecto a la segunda faceta, mantenimiento de espacios viales,

fue expuesta en el Capitulo I, en donde se enuncia tanto su ~--



das, equ111brar tos precios y costos del transporte urbano con

subsidios severamente restr1ngidos, entre otros.

Cabe sefialar que la propiedad y 15 administracién del transpor
te plblico en la ciudad de M&xico estdn a]t?mente centraliza~-
dos, son preponderantemente del sector plUblico y estdn altamen
te reglamentadas. El papel del sector privado en el D.F. ha -
sido reducido a la prestacidn de servicios de colectivos y ta-

xis; y Ruta 100 monopoliza los servicios de autobuses.

Dada 1a aparente incapacidad de Ruta 100 para satisfacer la de
manda, existe oportunidad para que el sector privado participe
en la prestacidén de servicios en autobuses. Bajo circunstan--
cias reglamentadas adecuadamente, la competencia por las fran-

quicias de ruta debiera estimular a Ruta 100, y contrelar los-



fas, Ruta 100:s
hiétratfﬁq;;
adquirir autobises nUévbéla partir de

de “financiamiento gubernamental.:

4.2, Aﬁmijo;EconéMICO'

L N ‘ BRI R : ’
La situaci6n imperante en este aspecto del transporte urbano -
-en ia b{udédkdé México y su Zona Metropolitana, presenta carac
terTSticas_alarmantes que ciertamente hacen pensar en la con-<-~

veniencia de sostener un status, en el que claramente se apre-

cia que los fondos totales para satisfacer 10s .requerimientos-
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st1cos d

neracién de-

distr1by515n de los

aTéé débefian prove-

ecaudac16n del boletaje -
por ejemp1o. Tales mg

ésistenc1a, pero la alter

de'transporte

o;p?ec1osgactuales yipeores medios de transporte"

,Estos nuevos arreg]os fac111tar5n e] desmante1am1ento de barre
~ras*artificiales de transporte. en canJunciﬁn con distintos re
gfmenes de reglamentacifn y: arreg]os de financiamiento en el -

D.F. y los Estados c1rcundantes.
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Ahora b1en. ex1ste la neces1dad 1mperiosa de‘poner r5p1damentef_r

Tos nuevos arreglos que imp11can al sector pr1vado deb‘rTan'

ser puestos en marcha a 1a brevedad pus1ble."

La clave para fomentar el desarrollo coordinado‘eﬁ éilcruée de
1imites, el suministro de autobuses adicionales y 1a inversibn
creciente en dreas suburbanas, es generar fondos adicionales -
mediante una fijacifn mejorada de precios de transporte urbano.
E1 gobierno no tiene 1os medios para satisfacer la demanda - -
irrestricta de transporte y los fondos adicionales deben prove
nir de los usuarios mediante Ya recaudacifn del boletaje y ma-

yores cargos a los usuarios viales.

En este contexto, 1a politica de tarifas es fundamental para -
el futuro del transporte piblico en la ciudad de M&xico. La -
polftica de tarifas permitird o limitard el desarrollo de un -

sistema de transporte mejor y mds equilibrado.

Al respecto, debe decirse que dentro del D.F., el Metro, Ruta-
100 y los trolebuses, cobran una tarifa fija, mientras que se-
permite que los colectivos y los taxis cobren de acuerdo a una
estructura de tarifas gradual. En el E. de M., las estructuras-

de tarifas graduales se aplican a todos los medios.

Un sistema de tarifas fijas promueve la iguaidad de oportunida



des para viajar dentro de:
dimensiones de la.nuestra;:
los patrones de viajes, dandoicom

cits operativos.

En razén de esto, se debe dar consideracign a las posibilida--
des de cambjar a un sistema de tarifas por zonas o de tipo gra
dual, como un medio de asegurar que los pasajeros paguen una -
tarifa que sea relativa a 1os costos reales de los viajes, y -
como un medic de incrementar la recaudacidon proveniente del bo

letaje.

Otra cuestidn se refiere a la existencia de grandes disparida-
des de tarifas entre el D.F. y el E. de M., ¥ adn entre los me~-
dios que operan en el interior del DB.F. (es decir, Ruta 100 y-
los colectivos). Resulta importante que se le presente al pa-
sajero una estructura de tarifas sencilla y racional, misma -~
que lo estimule a elegir el medio de transporte mas econbmico.
En 12 actualidad, é&ste no es el caso. Por ejemplo, 1os proble
mas de saturacidn en ciertas secciones del Metro es casi segu-
ro que Se deben a Ta estructura de tarifas fijas y de bajo cos
to; la existencia de tal saturacifn no indica que resultarfa -

econdmico incrementar la capacidad del Metro.

Ademd&s, todos los medios motorizados de transporte parecen es-
tar directa o indirectamente subsidiados por el gobierno: el! -

" Metro, Ruta 100, los Trolebuses y el Tren Ligero reciben inver




" - ]:70' =

siones Y subs1d1os de operac1on’d1r ctos; fetarios:de~.

'-tamente, antes que subs1d1a

que van a dar-a una-dism

Problema aparte lo constituy ‘a’cual es;érerd;—

sionando ininterrump{damehf e 1£s;£arifas v ha

ce necesario que los operadoresi:del transporte incrementen las

tarifas con regu]aridad,'aj e déugrdo al ‘costo ‘de los -

insumos o al Tndice naciona’ ecios*al consumidor.

En vista de que los aumenfoéfa Iasitafifés tienden a ser impo~
pulares y controvertido§;:bdédefre§u1far benéfico instituciona
1izar los incrementos necesarios, al indexar formalmente las ~
tarifas y efectuar un ajuste cada 6 meses, por ejemplo. De-
esta forma, los operadores pueden proteger el valor re51 de la

recaudacidn par boletaje y los ajustes convertirse en rutina.:

Por 1o que se refiere al uso de las vialidades, se copsidera. -

importante que los usuarios de estos espacios sufraguen. sus ==



S171 -

cos{os totalei, e\ segu1m1ento dq

vir al gob1ern0 como un med1o par

aﬁoé. lo cua] tamb1én ha ocur

embargo, ‘en ]a actua]i<“
lit1ca es {l

de la gasol1nr

E1iinCremento=de‘163

ecesaria

mente de1 d1 u Zona metropolltana, tendria-

como efecto 1a r ducy1on de 105 viajes por el transporte priva

do, 1o‘que a su-vez, reducirfa la contaminacidn y contribuirfa

también al potencial de exportacién a largo plazo.

En el aspecto de proteccifn ambiental, 1a efectividad de las -
medidas que se tomen requiere de una serie de acciones de in--
versidn y administrativas, mismas que deberdn combinarse con -
un compromiso de matiz polftico de gran magnitud. Algunas me-
didas requerirdn inversidn del gobierno (por ejemplo, en auto-
buses), mientras que otras requeririan inversifn de personas -

ffsicas {por ejemplo, equipo m&s costosc en los automdviles).
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4,3, CONTROL ADMINISTRATIVO

pticaciones que rebasan.po
sin embargo, el transporte

cibn de 1a expansién;>

Dado que 1a planeacidn tisica’
tienen una efectividad 11m1tad ] g _
de una polfitica de’ transporte med1ante Jas cua1 105 usuar1os -SY
fraguen sus costos totales de transporte, excepto cuando se --
asignen subsidios especfficos, a qupos usuarids'especifico§ -
por razones de tipo social, Esta polftica gradualmente; ten--
dria el efecto de hacer a la ZMCM y al D.F. en particular, més
caros que el resto del pa¥s. Oportunamente, si se cuenta con-
el apoyo de politicas complementarias en otros sectores, esta-
polftica actuarfa ¢omo un impedimento a la migracidn y alenta-

rfa el desarrollo en otros lugares.

Es decir, de 10 que se trata es de establecer los objetivos --
principaltes de la administracidn del sector pdblico, en los --
que inicialmente se tendrfan que crear arreglos interinstitu--
cionales efectivos para planear, instrumentar y administrar el
transporte sobre una base coordinada para la totalidad de la -
ZMCM. Una meta a largo plazo es la creacidn de una Gnica Auto
ridad de Transporte en el &rea, que sea responsable de 1a polli

tica y la planeacibn.



A corto y mediano p?azotes impfobéb]erﬁue'éxfsta up avance - -
real en esta cuestién,rﬁi las prbphestﬁs:imp]ican que el Depar
tamento del Distrito Federal (D.D.F.) o los Estados ctorguen -
autoridad a la otra parte. EI enfoque en esta estrategia, por
1o tanto, es generay recursos adicioﬁa]es que serdn canaliza-~
dos a un fondo especialmente creado, para ser usados exc]hsivg
mente en proyectos de transporte en la ZMCM, es decir, habrd -

mids dinero y se mantendr8 Ta autoridad soberana.

E1 segundo objetivo de la administracidén del sector piblico se
refiere a la fijacién de precios. Las tarifas del sector pi--~
bTico en el D.F. deberfan ser uniformados con los de su zona -
metropolitana, aumentando las tarifas en el D.F. a niveles que
hagan posible que 1os operadores cubran sus costos, lo cual ha
ria posible que sustituyan el equipo obsoleto y ampifen sus ser

vicios.

La fijacidn de tarifas realistas permitird tambi&n, que el sec

tor privado Jjuegue su papel.

Los usuarios del transporte privado actualmente pagan una va--
riedad de licencias, impuestos y cargos por el uso del espacio
vial y de estacionamiento. Lo anterior deber7a revisarse para

asegurar que los usuarios paguen:

-- Los costos sociales totales de transporte, entre ellos Jos=-

costos del congestionamiento y la contaminacidn atmosférica.
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== Un precio de economfia real por la energfa (incrementos en -

1a gasolina a niveles reales).

Estas circunstancias ponen de manifiesto la esidad-de refor

mar la actual polftica del D.D.F. eheéaaﬁfd altarifas altamen-

te subsidiadas, totalmente inconexas ostos, asT como-

con el requerimiento de uniformar los

totalidad de 1a ZMCM.

de ‘tarifas en la

Las tarifas en el D.F. son menores que en‘la:mayorfa de.las --=
ciudades de 1a Repiblica Mexicaha; adn cuando-las distancias -

promedio de viaje son mayores.

Los resultados obtenidos por el transporte bib]ico, de,prdpig- o
dad gubernamental, con tarifas que no sufragan sus costos, ha-
ce que el sistema de transporte dependa en gran medida. de los-
ingresos fiscales y el endeudamiento del gebierno, es decir,_-

que no es autosuficiente,

A causa de las bajas tarifas, la demanda de transporte es vir-
tualmente irrestricta en el D.F. Las tarifas son inconexas a-
sus costos y, por lo consiguiente, no existe mecanismo comer--
cial en la recaudacidn del boletaje para que los pasajeros in-
diquen sus necesidades. Por lo tanto, la planeacidn del siste
ma depende de la percepcidn que los técnicos tengan de Ta de--

manda de 1os pasajeros.

En 1o referente a la situacifn de los subsidios, se considera-

que su eliminacién total no es una opcidn préctica, puesto que
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es probable .que ex1sta una neces1dad cont1nua de ayuda asigna-

da por servicios de autobuses pa

-= Areas de muy bajos ingresos
-- Nuevas &reas de desarrollo

-= Areas de reserva eco1ﬁgiéa

Por otro lado, si se busca aumentar'la pal t‘, paciﬁh del sec--

tor privado en el sector de autohuses. Habré neces%dad de una-
fuerte direccién de concesiones’ Esto 1nc1u1r5 1a especifica—
¢i8n de rutas y niveles de serv1c1o. Ta d1recc15n de ofertas -
competitivas; y la supervisién y vigilanc}ardeJTQSV;ohcesiona—
rios, con 1o que bien podrfa necesitarse a1gﬁn fortalecimientao

institucional de la capacidad de direccidn.

Ho debe olvidarse que la falta de autobuses en los espacios via
tes es un problema importante y, por lo tante, se deberfan des
tinar atencidn y recursos al mejoramiento del rendimiento de -
los autobuses y al mejoramiento de su productividad y eficien-
cia operativa, a fin de dar solucién a la problemitica que - -
plantea considerando la importancia de su papel en el desenvol
vimiento de las actividades econfmicas, sociales, polfiticas, -

culturales, etc. de nuestra sociedad.
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CUADRO No.: L

POBLACION TOTAL DE LOS ESTADOS unmos MEXICANOS Y DEL" msnmo
: FEDERAL 1895 - 1980 '

ARO 'ESTADOS

b - prSTRITO
. UNIDOS: - . FEDERAL
MEXICANOS :

Tiiees U 12Y632,427 T TR a7, 413
1900 13'607,272 541,516
1910 . 15'160,369 ¢ 720,753
‘1921 14'334,780 = . 906,063
1930, 16'552;722, 7 n o0 o 11229,576
1940 ' 19'653,552 1'757,530
1950 . 2517015017 3'050,442
1960 : 34'923,129 . 4'870,876
1970 48'225,238 6'874,165
1980 66'846,833 8'831,079

Fuente: Secretaria de Programaci6n y Presupuesto, Anuario Estadfstico
de los Estados Unidos Mexicanos, 1982.

Agenda Estadistica Sociodemogrifica del Distrito Federal, 1984.



CUADRO Ho. 2
PODLACION DE LA CIUDAD DE MEXICO Y AREA CONURBADA. 1986.1/

DELEGACION NUMERO - DE NUMERO . DE
HABITANTES MUNICIPIO HABITANTES

1. Gustavo A. Madere 1'657,616 1. HNezahualc6yotl 1'682,370
2. lztapalapa 1'532,803 2. Ecatepec 1'389,900
3. Cuauhtémoc 854,580 3, Tlalnepantla 1'034,530
4. Venustiano Carranza 744,355 4, Naucalpan 1'352,600
§. Alvaro Obregén 748,874 5. Atizapdn de Zaragoza 278,540
6. Azcapotzalco 668,193 6. Cuavtitlén Izcalli 484,160
7. Coyoacdn 729,510 7. Tultitlédn 214,076
8. lztacalco 643,601 8, Nicolds Romero 179,620
9. Benito Jufirez 685,255 9, la Paz 195,270
10. Miguel Hidalge 569,645 10. Coacatco 230,360
11, Tlalpan 479,276 11, chalco 114,002
12, Xochimilco 268,560 12, Huixquilucan 114,160
13. Magdalena Contreras 219,651 13, Chimalhuacan 47,600
14. Tldhuac 187,137 14, Cuautit1én de Romero Rubio 62,200
15. Cuajimalpa 114,980 15, Chicoloapan 47,602
16. M{lpa Alta 60,151 16. Ixtapaluca - 122,826
17. TYecémac 161,510

Subtotal Distrito Federal 10°'164,187 Subtotal Edo. de México 7'711,336

Poblacfén del Area Conurbada 17'875,523

Territorio Urbanizado—zj

Distrito Federa) 628 ¥nZ

Municipios de) Estado de México 626 sz

Fuentes: Total: 1,264 Km )

1/estimacién hecha por la Direcci6n General de Estudios y Planeacién. C.G.T. Con los datos base del X

Censo de Poblacidn y Vivienda de 1980 del INEGI. S.P.P. y los fndices de crecimiento elaborados --
por la Direccién General de Reordenacién Urbana y Proteccidén Ecolégica en abril de 1986 (para las -
Delegaciones Polfticas) y del Gobierno del Estado de México, Secretarfa de Planeacién, Junio de - -
1986 (para los Municiplos del Estado de México).

Estadfsticas Bisicas del Autotransporte. <C.G.T.



CUADRO No. 3

FOBLACION DE LOS ESTADDS UNIDOS MEXICANGS POR ENTIDAD FEDERATIVA, SUPER-

FICIE TERRITORIAL Y DENSIDAD DE POBLACION. 1982.
ENTIDAD FEDERATIVA HABITANTES* SUPERFICIE DENSIDAB
{Miles) TERRITORIAL. (Habs /Km<)
(Miles de km®)

Estados Unidos Mexicanos 73,011 1,958.2  ° 37.3
Aguascalientes 656 5.5 101.1
Baja California 1,321 69.9 18.9
Baja California Sur 249 73.5 3.4
Campeche 408 50.8 8.0
Coahuila 1,696 150.0 11.3
Colima 368 5.2 70.8
Chiapas 2,252 74.2 30.4
Chihuahua 2,035 244.9 . 8.3
Distrito Federal 10,061 1.5 . 6,707.3
Durango 1,228 123.2 : 10.0
Guanajuato 3,295 30.5 108.0
Guerrero 2,360 64.3 36.7
Hidalgo 1.622 20.8 78.0
Jalisco 4,581 80.8 56.7
México 8,569 21.4 400.4
Michoacdn 3,281 £9.9 54.8
Morelos 1,021 4.9 208.4
Nayarit 781 27.0 28.9
Nuevo LeSn 2,662 64.9 41,0
Oaxaca 2,672 94.0 28.4
Puebla 3,525 33.8 104.0
Querétaro 802 11.4 70.4
Quintana Roo 256 50,2 5.1
San Luis Potos{ 1,793 63,1 28.4
Sinaloa 2,065 58.3 35.4
Sonora 1,614 182.1 8.9
Tabasco 1,266 25.3 50.0
Tamaulipas 2,056 79.4 25.9
Tlaxcala 589 4.0 147.2
Veracruz 5,707 1.7 79.6
Yucatédn 1,111 38.4 28.

Zacatecas 1,209 73.2 16.5

*Estimaciones del Consejo Nacional de Poblacién al 30 de junio.

Fuente: Secretarfa de Programacién y Presupuesto. Agenda Estadfstica. 1983. De la
Agenda Estadfstica Sociodemogr&fica del Distrito Federal. 1984. Secretarfa
General de Gobierns. Direccifin General de Polftica Poblacional.

Agenda Estadfstica Sociodemogrdfica dei Distrito Federal, 1984. D.D.F.



CUADRO No. 4

POBLACION DEL DISTRITC FEDERAL POR DELEGACION, SUPERFICIE TERRITORIAL
Y DENSIDAD DE POBLACION. 1980.

DELEGACION HABITANTES SUPERFICIE* DENSIDAQ
(Xm2) (Habs/ ¥m©)
Distrito Federal 8'83],079 1,499.0 5,891.3
Alvaro Obregén 639,213 93.7 6,821.9
Azcapotzalco 601,524 34.5 17,435.5
Benito Judrez 544,882 28.0 19,460.1
Coyoacdn 597,129 59.2 10,086.€
Cuajimalpa de Morelos 91,200 72.9 1,251.0
Cuauhtémoc 814,983 32.0 25,468.2
Gustavo A. Madero 1°513,360 91.5 16,539.4
Iztacalco 570,377 21.8 26,164.1
Iztapalapa 1'262,354 124.4 10,147 .5
Magdalena Contreras, La 173,105 62.2 2,783.0
Miguel Hidalgo 543,062 46.8 11,603.9
Milpa Alta 53,616 268.6 199.6
T18huac 146,923 88.4 1,662.0
Tlalpan 368,974 309.7 1,191.4
Venustiano Carranza 692,896 30.7 22,569.9
Xochimilco 217,481 134.6 1,615.8

*Departamento del Distrito Federal; Direccidn General de Politica Poblacional.
Estimacidn con base en los cuarteles y secciones de la ciudad de México del-
IX Censo General de Poblacifn 1970.

Fuente: Secretaria de Programacién y Presupuesto. X Censo General de Pgbla-
cién y Vivienda, 1980.

Agenda Estadistica Sociodemogrifica del Distrito Federal, 1984, D.D.




CUADRO No. 5

POBLACION ESTIMADA POR DELEGACION, AL 30 DE JUNIO. 1970;-_1980.

DELEGACION 1970 1980
Distrito Federal 6'874,165 8'831,079
Aivaro Obregén 456,709 639,213
Azcapotzalco 534,554 601,524
Benito Juérez = 605,962 544,882
Coyoacén 339,446 597,129
Cuajimaipa de Morelos 36,200 91,200
Cuauhtémoc 927,242 814,983
Gustavo A. Madero 1'186,107 1'613,360
Iztacalco 477,331 570,377
Iz tapalapa 522,095 1'262,354
Magdaiena Contreras, La 75,429 173,105
Miguel Hidalgo 648,236 543,062
Milpa Alta 33,694 53,616
T18huac 62,419 146,923
Tialpan 130,719 368,974
Venustiano Carranza 721,529 692,896
Xochimilco 116,493 217,481

Fuente: Secretarfa de Industria y Comercio. IX Censo Geperal de Pobla-
cién, 1970; Secretaria de Programacién y Presupuesto. X Censo-
General de Poblacién y Vivienda, 1980.




CUADRO No. 6

VIAJES/PERSONA/DIA GENERADOS £N 1986 POR DELEGACION Y MUNICIPIO EN LA ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD BE MEXICO

DISTRITO FEDERAL
{Delegaciones)

1. Cuauhtémoc

2. Gustavo A, Madero
3. Iztapalapa

4. Coyoacén

5. Benito Juérez

6. Miguel Hidalgo

7. Venustiano Carranza
8. Alvaro Obreg6n

9, Iztacalco

10. Tlalpan

11. Azcapotzalco

12, Xochimilco

13. Magdajena Contreras
14. Tdhuac

15. Cuajimalpa de Morelos
16. Milpa Alta

Subtotal del Distritc Federal

VIAJES/PERSONA/DIA

2'466,278
2'280,226
1'380,115
1'259,848
1'140.708
1'080,280
964,269
282,957
724,352
671,257
593,985
332,266
224,875
174,781
113,108
56,015

14'444,317

TOTAL:  21'350,329

ESTADO DE MEX1CO

(Municipios)

1. Naucalpan

2, NezahualcSyotl

3. Tlalnepantla

4, Ecatepec

5. Cuautitlan Izcalli
6. Atizapdn de Zaragoza
7. Tultitldn

8, Coacalco

9. Chalco

10. La Paz

11, Ixtapaluca

12. Nicolds Romero

13. Huixquilucan
14, Chimalhuacén

15, Cuautitl4n de Romero Rubio
16. Chicoloapan

17. Tecamac

Subtotal del Estado de México

VIAJES/PERSONA/DIA

1'322,930
1'209,000
1'173,860
1'241,183
470,230
326,304
182,528
210,120
140,630
106,238
94,590
82,210
111,977
21.786
56,722
25,898
129,806

6'906,012

FUENTE: Estimacifn hecha por la Direccidn General de Estudios y Planeacign de la C.G.T., con base al crecimiento de-
1a poblacién y los viajes/persona/dia generados en 1a encuesta de Origen y Destino del AMCM. Covitur, 1983,



CUADRO No. 7

DISTRIBUCION MODAL DE VIAJES/PERSONA/DIA EN LA CIUDAD DE MEXICO ¥
. AREA CONURBADA. 1986.

TOTAL DE VIAJES/ TOTAL DE VIAJES/

PERSOHA/DIA PERSONA/DIA SIN

(Miles) (%) INCLUIR VIAJES A
PIE (z)
1. Metro 4°'220,934 15.1 4'220,934 19.9

2. A pie €'619,401 23.6 - -

3, - Autobds urbano R-100 6'400,000 22.9 6'400,000 30.0
4. Automévil particular 4'079,487 14.6 4'079,487 19.1
5. Autobis suburbano 2'504,014 9.0 2'504,014 1.7
6. Taxi colectivo 2'580,306 9.2 2'580,306 12.1
7. Trolebis 681,361 2.4 681,361 3.2
8, - Autobis escolar 151,983 0.5 151,983 0.7
9, Taxi libre o de sitio 601,717 2.2 601,717 ’ 2.8
10. Bicicleta 74,588 0.3 74,588 0.3
11, Tren ligero 22,755 0.1 22,755 0.1
12, Camién 22,156 0.1 22,156 0.1
i3. Motocicleta 11,028 n. s. 11,028 n.s.

n.s. Cifra No Significativa.

Fuente: Estimacidn con base en 1a encuesta de Origen y Destino del AMCM, Covitur
1983, para diciembre de 1986. Direcci6n General de Estudios y Planeacidn
de 1a C.G.T. los datos del Metro, R-100 y Servicios de Transportes Eldéc-
tricos son los reales obtenidos en 1986.



CUADRO No, 8

VEHICULOS DE MOTOR EN EL DISTRITO FEDERAL. 1980- 1986
ARO TOTAL DE AUTOMOVILES AUTOBUSES CRMIONES MOTOCICLETAS
VEHICULOS
1980 1'869,808 1'601,867 14,487 187,205 66,249
1981 1'996,743 1'706,435 15,047 204,248 71,013
1982 1'802,605 1'542,004 19,401 201,200 40,000
1983 1'772,428 1'542,868 12,360 180,921 36,279
1984 1'585,204 1'377,432 12,061 164,563 31,148
1985 1'590,181 1'416,310 11,661 137,877 24,333
1986 1'578,304 1'424,282 10,279 111,244 32,499

Fuente: Direccién General de Autotransporte Urbano C£.G.T. D.D.F,



CUADRD No. 9

HABITANTES POR VEHICULO EN EL DISTRITO FEDERAL.
1940 - 1980(1) o

HABITANTES

AROD POBLACION VEHICULOS VEHICULO
1940 1'757,000 43,134 36.5
1950 3'050,442 74,327 41.0 .
1960 4'870,875 248,040 19.6
1970 6'874,000 717,672 9.6
1980 8'831,079 1'869,808 4.7

(1) No incluye 1a zona conurbada del Estado de México,

Fuente: Anuario de Vialidad y Transporte 1984.



CUADRO No. 10

ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICD: CRECIMIENTO NATURAL Y SOCIAL DE LA POBLACION

POR DELEGACION Y MUNICIPIO

OELEGACION O MUNICIPIO

Alvaro Obregén
Azcapotzalco
Benito Judrez
Coyoacén

Cuajimaipa
Cuauhtémoc

Gustavo A. Madero
1ztacalco
Iztapalapa
Magdalena Contreras
Miguel Hidalge
Milpa Alta

T18huac

Tlalpan

Venustiano Carranza
Xochimitco

Distrito Federal

Atenco

Atizapdn de Zaragoza

Coacalco
Cuautit1lén/Cuautitidn 1zcalli
Chaico

Chiautla

Chicoloapan

Chiconcuac
Chimathuacén/Nezahualcéyotl
Ecatepec

Huixquilucan

Ixtapaluca

Naucalpan

Hicolds Romero

La Paz

Tecdmac

Texcoco

Tialnepantla

Tultitldn

Estado de México Metropolitano

IMCH

Fuente:

(Tasas Anuales)

TASAS DE CRECIMIENTO NATURAL

(1950-1980)

TASAS DE CRECIMIENTO SOCIAL

1950-

1960- 1970~ 1950~ 1960- 1970-.; =
1960 1970 1980 1960 1970 1980~ .
3.97 3.60 3.20 3.88 2.14 - 0.88
3.50 3.49 3.11 3.05 0.13 - 2.19
2.80 2.70 2.43 1.51 -1.58 - 3.34
3.38 3.47 3.08 4.40 3.28 2.91
3.54 3.70 3.32 3.06 | 2.54 5.05
2.82 2.44 2.21 -3.06 -2.99 - 3.60
3.50 3.54 3.15 4,78 1.78 -1.13
3.55 3.65 3.23 10.21 4.49 - 1.62
3.28 3.84 3.41 7.97 3.15 4.32
3.3 3.59 3.22 2.64 4.70 2.08
3,22 2.94 2.65 0.49 - 3.19 - 3.84
2,80 3.02 2.73 0.10 0.20 1.63
1.22 3.32 2.98 2.98 3.89 4,78
.17 3.36 2.98 2.88 5.27 5.46
3.43 3.26 2.91 0.68 - 0.68 - 3.78
3.17 3.34 2.98 0.80 1.67 2.81
3.18 3.21 2.95 1.43 0.23 - 0.72
3.03 2.83 3.19 - 0.01 0.86 0.83
3.23 2.68 2.75 1.88 11.44 9.58
2.63 3.04 3.10 2.72 7.93 11,90
3.22 3.51 3.53 0.82 3.12 9.91
3.03 2.83 2.85 ~ 0.05 0.50 3.09
3.03 2.83 2.85 -0.73 1.19 0.61
3.03 2.83 2.85 0.74 3.28 7.20
3.03 2.83 2.85 - 0.15 0.48 - 011
3.03 2.83 2.85 11.17 12.60 5.08
3.59 3.19 3.19 5.58 10.74 7.61
3.43 3.1 3.42 - 1.54 3.80 4.22
3.03 2.83 2.8 3.17 2,97 4.02
2.94 2.77 2.82 6.76 10.17 2.75
3.23 2.68 2.75 - 0.84 2.04 5.13
3.03 2.82 2.85 2.93 9.60 6.83
3.22 3.51 3.53 - 0.47 2.02 8.32
3.03 2,83 2.85 - 0.27 1.51 1.55
2.59 3.12 3.15 8.78 8.21 3.47
2.96 3.21 3.26 2.14 7.91 5.18
3.02 2.96 3.00 4.25 8.84 5.13
3.18 3.17 2.97 1.66 1.78 1.09

Cilculos basados en la informacién sobre natalidad y

tida Bush, de E1 Colegio de México.

Atlas de la ciudad de

México, 1987. p.a. 127.

mortalidad de Virgilio Par-



CUADRO No. 11

ESTIMACION DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO PARTICIPACION DEL DISTRITO FEDERAL
DEL DISTRITO " FEDERAL “EN LA GENERACION DEL PIB DEL PAIS
iMiﬂones de Pesos;
Precios de 1960
CRECIMIENTO PARTICIPACION
ARQ PI1B % ARO %
1950 37,618.9 - 1950 45.2
1951 39,784.6 5.76 . . 1951 44.3
1952 40,586.7 2.02 1952 43.5
1953 40,445.4 ( 0.035) 1953 43.2
1954 42,206.3 4.35 - 1954 41.0
1955 47,404.2 12,32 g 1855 42.4
1956 52,6809.1 11.53 . 1956 44.2
1957 54,935.7 4,26 v 1957 42.8
1958 57,456.9 4.59 . 1958 42.5
1959 59,787.9 4.06 1959 42.9
1960 63,991.9 7.03 1960 42.5
1951 66,931.8 4.59 1961 42.4
1962 68,476.7 2.3 1962 41.4
1963 75,289.4 9.95 1963 42.2
1964 83,727.4 11.21 1964 42.0
1965 87,868.6 4.95 1965 41.4
1966 91,780.8 4.45 1966 40.4
1967 97,222.0 5.93 1967 40.3
1968 104,391.7 7.37 1968 40.0
1969 108,857.2 4.28 1969 39.2
1970 115,334.1 5.95 1870 38.9
1971 119,816.7 3.89 1971 39.1
1972 120,178.7 0.003 1972 36.5
1973 126,863.3 5,56 1973 35.8
1974 129,844.0 2.35 1974 34.6
1975 132,895.7 2.35 1975 34,0
1976 137,773.7 3.67 1976 34.6
1977 140,003.5 1.62 1977 34,0
1978 148,478.5 6.05 1978 33.6
1979 164,100.0 10.52 1979 34.41
1980 180,251.0 9,84 1980 35,19

Fuente: Luis Miguel Alvarez, "Desagregaci6n espacial del PIB nacional por entidad fede-
rativa: una aplicacién para México del método de desagregacibn espacial”, tesis,
Instituto Tecnolégico Autdnomo de México, 1981.

Atlas de la Ciuvdad de México, 1987, D.D.F. y E1 Colegfio de México, p. 97.



CUADRO No. 12

PIB MANUFACTURERO Y GASTO EN DESARROLLO E IMPORTACION DE TECNOLOGIA
(MilYones de d6lares)

PAGOS AL EXTERIOR
POR REGALIAS,

GASTO NACIONAL EN IMPORTACION DE ASISTENCIA TECNI
. PIB INVESTIGACION Y BIENES DE CA, PATENTES Y

ARO MANUFACTURERO DESARROLLO CAPI TAL MARCAS

1970 8,416 56 1,320 120
1971 8,741 125 1,209 119
1972 10,797 159 1,460 136
1973 13,255 204 1,724 139
1974 16,915 260 2,344 154
1975 20,728 278 3,102 164
1976 21,772 263 3,101 186
1977 19,324 251 2,714 180
1978 24,754 374 3,635 134
1979 33,254 506 6,299 206
1980 46,130 928 9,185 305
1981 58,324 1,205 11,918 605
1982 39,213 716 6,225 280
1983 34,344 420 3,278 132
1984 40,219 900 4,003 147
1985 29,118 577 4,769 160
1986 - 359 - 134

Fuente: Direccién Adjunta de Planeaci6n del Conacyt y Direccitn General de Trans-
ferencia de Tecnologia de 1a SECOFI. De Transferencia 'y generacién de =--
tecnologia en el desarrollo de México a largo plazo. Daniel Reséndiz Nu-
fiez. Revista de Comercio Exterior, Vol. 37, nim. 12. México, diciembre-
de 1987, pp. 1058-1064.



CURDRO No. 13

MEX1CO: POBL;\CIDN EN LOS AROS CENSALES 1895-1980

ANO POBLACION CRECIMIENTO
CENSADA 2/ ANUAL (%)
1895 12'632 ,427 -
1900 13'607,259 1.50
1910 - 15'160,369 1.09
1921 14334,789 - 0.50
1930 16'5652,722 1.72
1940 19'653,552 1.73°
1950 25°'791,017 2.73
1960 34'923,129 IR WY A
1970 48'225,238 3.8
1980 66'486,833 _ 3.26.

a/ Direccidn General de Estadisticas, Censos Generales de Poblacién
1865-1980, México, D. F., Varios afos.

' Fuente: Sergio Camposortega Cruz y Manuel Orderica Mellado. la po-
blacitn de M&xico en el afo 2000, Consejo Nacional de Po--
blacién. México, 1985,



CUADRO No. 13

MEXICO: NATALIDAD,. MORTALIDAD Y CRECIMIENTO NATURAL DE LA

PERIODO

1920-1924 -

1925-1929
1930-1934
1935-1939
1940-1944
1945-19439
1950-1954
1955-1959
1960-1964
1965-1969
1970-1974
1975-1979

1/ Tasas

Fuente:

PosLACION,L/ 1920-1979.

CRECIMIENTO
NATALIDAD MORTALIDAD NATURAL
45,3 28.4 1649
44.3 26.7 17.6
44.6 . 2.6 7. 19.0
43,5 23.3 o 20.2
44.6 22,0 U0 226
45.0 . 280
46.7 S16.2 0w 0.8
45.8 AR e 32,6
44.9 sl 33
44,2 Ci0iz 33.9 -

42.7 9.2 - ~ 33.5
3.6 7.9 7ot c 25,6

medfas anuales por mil habitantes.

1920-1949: Camposortega S., "Proyecciones de la poblacidn me-
xicana, 1970-2040", Tesis de Maestria. E1 Colegio de México.-
1980, p. 198.

1850-1979: Consejo Nacional de Poblacidn, et. al., México. -
Estima clones y proyecciones de poblacidén, 1950-2000, México,
D.F., 1984. Camposortega Cruz Sergio y Ordorica Mellado Ma--
nuel.- La poblacién de México en el afio 2000. Consejo Nacio-
nal de Poblacién. México, 1985.



CUADRO No. 15"

MEXICO: POBLACION TOTAL,‘HIPOTESIS PROGRAMAT ICA Y ALTERNATIVA
‘ 1980 - 2000 : ‘

HIPOTESTIS

ARO PROGRAMATICA ALTERNATIVA
1980 69'655,120 69'655,120
1981 71'304,668 71'304,668
1982 72'967,618 72'967 ,618
1983 74'633,396 74'633,396
1984 76'292,856 76'292,856
1985 77'938,280 77'938,280
1986 76'563,369 79,567,244
1987 81'163,247 81'199,244
1988 82'734,464 82'838,598
1989 84'274,989 84'489,130
1590 85'784,216 86'154,184
1991 87'260,482 87'836,450
1992 88'701,067 89'537,966
1993 90°117,073 91'261,156
1994 91'525,980 93'008,315
1995 92'939,256 94'780,728
1996 94'355,672 96'578,661
1997 95'776,180 98'402,325
1998 977199,363 100'249,1231
1999 98'621,232 102'114,843
2000 100'039,016 103'996,049

Fuente: Consejo Nacional de Poblacidn e Instituto Nacional de Estadis-
tica, Geograffa e Informitica, "Proyecciones de la poblacién -
mexicana por entidad federativa, 1980-2010", México, D. F., -
1985, inédito.

Sergio Camposortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado. La pop!a—
cidn de México en el afio 2000, Consejo Nacional de Poblacidn.
México, 1985.



CUADRO No. 16

MEX1CO: PROYECCIONES DE POBLACION POR ENTIDAD FEDERATIVA.

ENTIDADES FEDERATIVAS

TOTAL

1. Aguascalientes

2. Baja California

3, Baja California Sur
4, Campeche

5. Coahuila
6
7
8

. Colima
. Chiapas
Chihuahua
9. Distrito Federal
10. Durango

11, Guanajuato
12, Guerrero

13, Hidalgo
14, Jalisco
15. México

16. Michoacdn
17, Morelos

18, Nayarit

19, Nuevo leén
20. Oaxaca

21, Puebla

22. Querdtaro
23. Quintana Roo
24,  San Luis Potos{
25, Sinaloa

26.  Sonora

27. Tabasco

28. Tamaulipas
29, Tlaxcala

30, Veracruz

3l.  Yucatdn

32. Zacatecas

1980 - 2000

1980 1985
69'655,120  77'938,280
541,186 629,557
1'227,314 1'328,687
224,310 279,299
438,298 633,315
1'622,865 1'806,742
360,892 398,310
2'173,227 2'392,817
2'089,766 2'188,796
9'196,857 9'931,412
1'232,210 1'328,143
3'132,362 3'389,617
2'198,443 2'423,693
1'612,962 1'745,362
4'554 562 4'972,394
7'882,806 10'176,537
2'989,167 3'233,040
986,880 1'160,574
756,849 813,125
2'618,986 2°969,161
2'468,836 2'687,836
3'488,045 3'850,509
770,795 882,735
235,665 330,769
1'744,498 1'916,177
1'928,326 2'198,803
1'577,842 1'716,309
1'107,99%0 1'228,762
2'005,285 2'176,885
580,076 633,111
5'614,685 6'258,867
1'108,585  '1'230,059
1'184,550 1'226,877

1990

85'784,216

721,043
1'429,309
339,864
633,507
1'967,317
432,885
2'599,616
2'268,902
10° 438,650
1'420,698
3'644,483
2'648,976
1'871,818
5'339,429
12'441,343
3'469,552
1'318,077
868,463
3'252,325
2'686,968
4'210,500
1'000,334
435,155
2'089,798
2'483,016
1'857,720
1'345,450
2'321,808
687,258
6'940,543
1'352,333
1'267,070

HIPOTESIS PROGRAMATICA,

1995

92*939,256

814,484
1'5634,597
405,548
738,993
2'105,821
464,610
2'790,465
2'336,180
10'747,275
1'503,504
3'901,074
2'855,669
1'987,459
5'663,465
14438,973
3'673,368

3'461,113
2'7569,432
4'551,437

7'696,758
1'482,533
1'300,436

2000
100'039,016
913,081

1'635,327
480,234

10'978,764
1'571,489
4'143,076
3'034,571
2'088,972
5'959,530

16'688,533
3'831,643
1'578,043

975,772
3'659,436
2'802,763
4'864,615
1'244,743

670,675
2'409.,409
3'082,257
2'167.249
1'558,792

1'322,203

Fuente: Conseja Nacional de Pablacién.e Instituto Nacional de Estadistica, Geograffa e
Informitica, "Proyecciones de 1a poblacién mexicana por entidad federativa, --
1980-2010", México, D. F., 1985,

inédito.
Sergio Camposortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado.

el afio 2000. Consejo Nacional de Poblacién.

La poblacidn de México en
México, 1985,



MEXICO:

ENTIDAD FEDERATIVA

TOTAL

Aguascalijentes
Baja California

Baja California Sur

Campeche
" Coahuila
Co'lima
Chiapas
Chihuahua
Distrito Federal
Durango
Guanajuato
Guerrero
Hidatlgo
Jalisco
México
Michoacdn
Morelos
Nayarit
Nuevo Ledn
Oaxaca
Puebla
Querétaro
Ouintana Roo
San Luis Potosy
Sinaloa
Sonora
Tabasco
Tamaulipas
Tlaxcala
Veracruz
Yucatdn
Zacatecas

CUADRO No. 17

ALTERNATIVA, 1980

1980
69'655,120

541,186
1'227,314
224,310
438,298
1'622,865

1'744,498
1'928,326

580,076
5'614,685
1'108,585
1'184,550

1985
77'938,280

629,557
1'328,687
279,299
533,315
1'805,742
398,310
2'392,817
2'188,796
9'931,412
1'328,143
3'389,617
2'423,693
1'745,362
4'972,394
10'176,537
3'233,040
1'160,574
813,125
2'969,161
2'587,836
3'850,509
882,735
330,769
1'916,177
2'198,803

1'228,762
2'176,885

633,111
6'258.867
1'230,059
1'226,877

PROYECCIONES DE POBLACION POR ENTIDAD FEDERATIVA.

- 2000.

1990
86'154,184

722,776
1'442,800
341,471
636,435
1'975,352
435,402

10'546, 190
1'417,921
3‘650.716
2*639,440
1'868,322
5*356,490

12'586,774
3'458,237
1'322,521

870,847
3'278,709
2'679,809
4'199,826

2335.711
* 686,180
6'967,322
1'359,348
1°266,912

1995
94'780,728

828,654
1'578,852
414,237
754,691
2'147,871
475,211

11'056, 857
1'516,283
3'962,690
2'868,824
2'003,933
5'7€6,412

14'920,990
3'693,695
1'475,606

940,062
3'553,653
2°776,801
4'582,805
1'133,925

556,408
2'272,486
2'819,205
2'063,811
1'473,767
2'502,661

746,835
7'846,145
1'514,521
1'316,535

HIPQTESIS

2000
103'996,049

947 ,541
1'717,711
500,694
892,042
2'327,577
516,764

1'683,148
1'362,495

Fuente: Consejo Nacional de Poblacién e Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e

Informitica,
1980-2010",

Sergio Camposortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado.

el afo 2000.

Consejo Nacicnal de Poblacién. México,

“Proyecciones de la poblaci6n mexicana por entidad federativa, --
México, D. F., 1985. Inédito.

La poblacidn de México en
1985.



MEX

PERIODO

1980 -
1985 -
1980 -
1995 -

- Fuente:

CUADRO No. 18

1C0: TASAS DE CRECIMIENTO (%), HIPOTESIS PROGRAMA—_’V
" 'TICA Y. ALTERNATIVA 1980- 2000. Pt

1P oTES TS

PROGRAMATICA ALTERNATIVA . 0 -
1985 2.25. R N T
1990 1.92 2o
1995 1.60 0 oo oaell T
2000 o147 o S1lesT
Consejo Nacional de Poblacidn e Instituto Nacional

de Estadistica, Geografia e Informdtica. "Proyec--
ciones de 1a poblaci6n mexicana por entidad federa
tiva, 1980-2010", México, D. F., 1985, inédito.

Sergio Camposortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado.
lLa poblacién de Mé@xico en el afio 2000. Consejo Na
cional de Poblacidén. México, 1985.



: CUADRO No

MEXTCO: - GRADOS' kTASAS_DEfURBANIZACION Y RURALIZACIDN

INDICADORES (%) 1970 - 1980"

Grado de_urbanizaciﬁn—
grado de ruralizacidm

Tasa de urbanizacion>’

1/

2

i/

Tasa de rhréTiiétiBngf S B Sl R L I,Z;ZQf;

Parcentaje de 1la poblacifn urbana sobre la total
Porcentaje de 1a poblacién rural sobre 1a total

Incremento medio anual del grade de urbanizacién y ruralizacitn, se
calcula mediante 1a expresidn siguiente:

2_{Gi - Go) 1
6 +6) = 7 -0

Gi y Go son los grados de urbanizacién {ruralizacién) al final y al
principio del periodo, n es el nimero de afios del periodo y 100 una
constante para expresar en términos porcentuales.

_FUENTE: Elaboracién del Consejo Nacional de Poblacidn, en base a datos

de Yos IXy X Censos Generales de Pgblacién y Vivienda, 1970 y-
1980. ‘

Programa Nacional de Poblacién 1984-1988. Consejo Nacional de
Poblacign. México, 1985.




CUADRO No. 20

MEXICO: INCREMENTO DE LA POBLACION TOTAL, URBANA Y RURAL
1970 - 1980
(Miles de habitantes)

INCREMENTOS ABSOLUTOS RELACION PORCENTUALY/

TOTAL  URBANA  RURAL URBANA RURAL

(1) {2) {3) {2/1) (3/1)
1970-1980 18,622 . 16,254 2,593 B7.3 13.9

1/ La relaci6n expresa cuantas personas habitan en las distintas loca-
lidades de cada 100 nuevos habitantes en Ta década de 1970-1980.

FUENYE: Elaboracifn del Consejo Nacional de Poblacién, en base a datos
de los IX y X Censos Generales de Poblacifn y Vivienda, 1970 y
1980.

Programa Nacional de Poblaci6n 1984-1988. Consejo Hacional de
Poblacién. México, 1985.



CUADRO No. 21
DISTRIBUCION MODAL DE VIAJES/PERSONA/DIA EN LA CIUDAD DE MEXICO Y
AREA CONURBADA. 1986,

TOTAL DE VIAJES/

TOTAL DE VIAJES/ PERSONA/DIA SIN
PERSONA/DIA INCLUIR VIAJES A
(Miles) () PIE (%)
Metro 4'220,934 15.1 4'220.934 19.9
A pie 6'619,401 23.6 - -
Autoblis urbano R-100 6'400,000 22.9 6'400,000 30.0
Autombvil particular 4'079,487 14.6 4'079,487 19.1 £
Autobis suburbano 2'504,014 9.0 2'504,014 1.7
Taxi colectivo 2'580,306 9.2 2'580,306 12.1 %
Trolebils 681,361 2.4 681,361 3.2
Autoblds escolar 151,983 0.5 151,983 0.7
Taxy 1ibre o de sitio 601,717 2.2 601,717 2.8
Bicicleta 74,538 0.3 74,588 0.3
Tren ligero 22,755 - 0.1 22,755 0.1 -
Camion 22,156 0.1 22,156 0.1 i
Motocicleta 11,028 * 11,028 .oo* i
Total 27'969,730 21'350,329

* Cifra no significativa.

Fuenf.e:: Estimacidn con base en la encuesta de origen y destino del AMCM. Covitur
1983, para diciembre de 1986. Direccifn General de Estudios y Planea- -~
ci6n de 1a C,G.T. Los datos del Metro, R-100 y Servicio de Transportes -
Eléctricos son los reales obtenidos en 1986. )
Estadfsticas Bdsicas del Autotransporte C.G.T.




~ CUADRO Mo, 22
CF\RACTERISTICA DEL SEISTEMA' DE TRANSPOR‘I’E DE LA CIUDAD DE
MEXICO 1983

CAPAC[DAD POR . RECORRIDO DIA
UNIDAD DE - RI0 POR UNI-
. TRANSPORTE DAD (km)

MEDIO DE ' TAMARO DE VIAJES[PERSONA/DIALI
o TRANSPORTE - LA FLOTA MILLONES

Automdy i1 2'570,000 -52
Taxi 84,500 “163
Taxi colectivo 40,500 _-400
Autobds suburbano 7,000 L9z
Autob@s urbano Ruta 100 6,631 179°
Trolebds (STE) . 298 180°°
Tren ligero {STE) Sl SR
{tranvfa) C 16 130
480

Metro {STC) 2,08

Fuente: Covitur, Estudio dé orider sstino-para 4 M, México, 1984,

1/ No suman exactamente 19.5 mﬂ'lones ni dan 100! por haberse ‘excluido los medios
de transporte de poca importancia {bicicleta, motocicleta, tranvfa y camidn).



CUADRO No. 23

PARTICIPACION DE LOS MODOS DE TRANSPORTE EN LA DISTRIBUCION
MODAL POR CAPACIDAD DEL VERICULO

CAPACIDAD DEL PARTICIPACION EN £L TOTAL DE VIAJES (%)
VEHICULO 1966 1872 1979 1983 1985

BAJA (taxis y auto-
méviles particula--
res). 10.7 31.5 32.2 32.1 29.0

ALTA (Metra, autobu
ses, trolebuses y -
tranvias) 89.3 66.6 65.5 67.2 54.0

FUENTE: Programa Integral de Transporte y Vialidad, 3a. Versi6n, D.D.F.,
México, 1986.



DR " CUADRO No. 24
ZMCM: GENERACION DE VIAJES EN LOS PRINCIPALES DISTRITOS

GENERACION DE

rD]STRITOS VIAJES/PERSONA/DIA
Zona Rosa. . ' ' o 1'317,775
Basflica 1'290,057
Zgcalo - ) 1'113,274
Naucalpan . 1'109,238
Ecatepec S 1'099,063
Tialnepantla 982,143
Nezahualcbyotl Sur 826,324
Iztacalco . 694,950
San Angel 599,757
Coyoacén 572,937
Ttalpan 565,299
Acueducto de Guadalupe . 593,350
Iztapalapa 458,944
Culhuacén 485,458
Benito Juafez 386,663
Restantes 57 . i 7'436,902

Total _ 19'528,134

Fuente; Covitur, EstUdio de origen - destino para el AMCM, México, 1984,



CUADRO No. 25

ZMCHM: PRINCIPALES MOVIMIENTOS GENERADOS ENTRE DISTRITOS:

- MOVIMIENTOS ENTRE DISTRITOS: VIAJES/PERSONA/DIA
NezahualcSyotl Sur - Aeropuerto 273,858

‘ Basitica - Ecatepec 180,790
Zona Rosa - Z6calo 176,888
Tlalnepantla - Naucalpan 112,110
Bas{lica - Zona Rosa 106,953
Basflica - Nezahualcéyotl Sur 97,568
Basfljca - Montevideo 95,947
Tialnepantla - Atizapén 92,739
Basflica - Z6calo 86,883
Montevideo - Acueducto de Guadalupe 85,878

FUENTE: Covitur, Estudios de origen-destino para el AMCM, México, 1984.



CUABRO No. 26
DISTRIBUCION DE LOS VIAJES/PERSONA /DIA POR MOTIVO DEL
VIAJE EN LA CIUDAD DE MEXICO Y AREA CONURBADA 1986

MOTIVO DEL VIRJE VIAJES/PERSONA/DIA PORCENTAJE
Hogar : 10'440,311 . 48.9
Trabajo o Negocio ' 5'380,283 L es2e
Escuela : _ 3'757,688 oo 01748
Compras 832,663 ' C-3.9
Social y Diversin _ 78%,962 - )
Llevar pasajeros 149,452 0.7
suMA 21'350,329 100.00

Fuente: Estimacion hecha por la Direccidn General de Estudios y Planeacitn de
de 1a C.G.T. con base al crecimiento de 1a poblacién y tos viajes/per
sona/dfa generados en la encuesta de origen y destino del AMCM, Covi
tur, 1983. Estadisticas Basicas del Autotransporte. C.G.T.



: " CUADRO No. 27
COMPORTAMIENTO DEL' COSTO DEL ASONO DE TRANSPORTE

1987

: = TASA MENSUAL “DE " e : o
e © U INFLACTON TASA MENSUAL =~ VALOR REAL
MES : BANCO' DE_ MEXICO ACUMULADA DEL  ABONO
Mayo . i o 7.5% . - $ 1,600.00
“Junio 7.2% o 7.5 % 1,480.00
Julio- 8.1% ' . 15.28% 1,356.16
Agosto 8.2% . UL 24,57 1,206.81
Septiembre 6.6% 34,79% 1,043.37
Octubre 8.3% 43.69% 900. 96
Noviembre (*) ©.8.5% T 55.90% 705.60
Diciembre (*) 13.0% . 76.16% 381.44

* Estimacion de la D1recc16n Genera] de Comerc1al1zac16n ‘del Abono de Trans-
porte, C.G.T.

Fuente: E1 Transporte piblico de pasajeros en 1a ciudad de México. Considera
ciones econSmicas. Direccifn General de Comercializacifn del Abono -
de Transporte. C.G.T. México, 1987.



CUADRO No. 28
COSTO DE OPERACION DE LOS ORGANISMOS PRESTADORES DEL SERVICIO

SUBSIDIO

COSTO_ DE OPERACION PROMEDIO
MES . TARIFA -100 .T.0. .T.E. POR PASAJERO
1987 (PESOS) (PESOS) (PESOS) (PESOS) (PESOS)
Junio 50 107 9 110 53
Julio 50 114 123 101 63
Agosto 50 121 118 118 69
Septiembre 50 128 126 160 88
Octubre (*) 50 134 132 168 94
Noviembre (*) 50 141 138 176 101
Diciembre (*) 50 159 156 188 121

(*) Estimado

Fuente: Direccifn General de Comercializacién del Abono de Transporte, C.G.T.



CUADRO No. 29
"TARIFAS DEL TRANSPORTE URBANO EN CIUDADES DE LA REPUBLICA

MEXICANA'
T . ot [P i T
TARTFAS 1987 DIFERENCIA DE MAS

CIUDAD - - - . MAYO OCTUBRE . - CON EL:D,F. . .
Aguascalientes $ 70:00 $ 100.00 " $'50.00

Cd. Netzahualcdyot) 50.00 © 100,00 © 7 50%00
Cuernavaca 120.00 200.00 150,00
Culiacén - . 70.00 100.00 50,00
Chihuahua 120.00 200.00 150.00
Durange 80.00 180.00 130.00
Guadalajara 50.00 100.00 50,00
Torrebn 100.00 150.00 100. 00

Le6n 80.00 120.00 70.00
HMatamoros 150.00 250.00 200.00
Mérida ‘ 60.00 140,00 90.00
Monterrey 150.00 200.00 150.00
Puebla 80.00 160.00 110.00
saltillo 100.00 150.00 100.00
Tlaxcala 80.00 130.00 80.00
Veracruz 100.00 150.00 100.00

Fuente: Direccidn General de Comercia1izaci6n:de1 Abono de Transporte. C.G.T.



CUADRO No. 30

RECURSOS 1988 AL SECTOR TRANSPORTE (*)
(MILLONES DE PESOS)

INSTITUCION‘ PRESUPUESTO TOTAL
Coordinacifn General de Transporte 22,458.1 22,458.1
Autbtransportes Urbanos de Pasajeros R-100 - 770,437.0 792,895.1
Sistema de Transporte Colectivo (Metro) 407,581.0 1'200,476.1
Servicio.de Transportes ETé&ctricos del ;

D.O.F. 7 86,245.0 - 1'286,721.1
Covétur 659,374.0 1'946,095.1

{*) No se incluyen algunas partidas menores.

Fuente: Direccibn General de Comercializacién del Abono de Tfansporte. C.G.T,



CUADRO No. 31

AUTOTRANSPORTES URBANQS DE PASAJEROS R-100
PROGRAMA DE METAS PARA 1988

CONCEPTQ CANTIDAD
Pasajeros a transportar {millones) 2,252,0
Parque vehicular . 7,700 .
Incremento en rutas ] o R
Reconstruccifn de unidades T 500
Construccién casetas cierre de circuito . :f R uv ‘50 -

Construccifn nuevos MSdulos : oo R

Fuente: . Direccién General .de Comercializaci6n del Abono de.Transporte. C.G.T.



CUADRO No. 32
SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO (METRO}
PROGRAMA DE METAS PARA 1988

CONCEPTO CANTIDAD
Pasajeros a transportar (millones) . : . 1,49b;0
Continuaci6n Linea Metro ligero (kms) 13.3
Adquirir carros C ) Bi

Inaugurar ampliaciones Lineas 7 y 9 (kms) 5.4
Recorrer kilémetros en servicio (miles) - 29,0

Fuente: Direccibn General de Comercia]izaciﬁn del Abono de Transporte. C.G.T.



CUADRO No. 33

SERVICIC DE TRANSPORTES ELECTRICOS
PROGRAMA DE METAS PARA 1988

CONCEPTO CANTIDAD

Pasajeros a transportar en trolebis (miles) 308.0
Tren ligero 15.0
Terminacién trolebuses 75.0
Nuevas 1Tneas (kms) 39,0 o
Nuevos recorridos 1
Continuacién 2a. etapa del Tren Ligero (kms) 13.0

Construccifn depbsitos de trolebuses Xochimilco
y Milpa Alta 2

Fuente: Direccibn General de Comercializacién del Abono de Transporte. C.G.T.



"CUADRO ‘No. - 34 ;
VIAS DE ACCESO CONTROLADO: (1) -

LONGITUD - - ."LONGITUD ©~* ¢ LONGITUD °

. CONSTRUIDA - - . - FALTANTE. &, .- -TOTAL:
VIA Y TRAMD ARO “(km) -

o (km) o (kmd

VIADUCTO MIGUEL ALEMAN

Minerfa Cuauhtémoc 1952 2.4

Cuauhtémoc - C. de Tlalpan 1955 1.9

Rfo Becerra {Viaducto M. Ale

min - San Antonio) 1956 1.8,

Minerfa - Revolucién 1957 0.8

Revolucién - Periférice 1961 0.7 -

Calz. de Tlaipan - Rfo Chu-- :

rubusco 1962 4.0 S

Rfo Churubusco - |. Zaragoza .- - : L 2.3

Periférico - Observatorio 1982 2.6 . Ll el e L
14,2 2.3 ] 16.5.

CALZADA DE TLALPAN

Fray S.T. de Mier - Yiaducto E

Miguel Alemdn 1959 2.0 - -

Viad. M. Alemdn - E. Iztapa- o

lapa 1960 5.0 -

E. lztapalapa - R. Churubus-

co 1964 0.3 -

R. Churubusco - Tasquefia 1968 1.7 -

Tasquefia - Calz. Acoxpa —-— - 4,6 .

Calz. Acoxpa - Carr. Cuerna- .

vaca 1968 3.6 - .
12.6 4.6 17.2

ANILLO PERIFERICO

Rio Tialnepantla - Toreo 1962 10,5

Toreo - Conscripto 1862 1.0

Conscripto = B. del Muerto 1962 10.1

B. del Muerto - S. Jerénimo 1963 4.2

S. Jerénimo - V. Tlalpan 1967 10.6

Y. Tialpan - Cuemanco 1968 5.9

Cuemanco - Chimalhuacén - - 15.9

Chimalhuac&n - Taximetros - - 4.5

Taximetros - A. Queré&taro - - 23.8
42.3 44,2 86.5



CIRCUITO INTERIOR

La Raza - Juan Escutia
Cuauhtémoc (Eje 1 Pte.)- E.
1ztapalapa

Circunvalacidn = F. del Paso y
Troncoso

Viaducto - 1, Zaragoza

1. Zaragoza - Aeropuerto
Aeropuerte - La Raza

Juan Escutia - Cuahtémoc

(Eje 1 Pte.)

A. Reyes - R. Mixcoac {Patrio=-
tismo)

€, Iztapalapa - Circunvalacin
F. del Paso y Troncoso -« Via--
ducto

RADIAL AQUILES SERDAN

Tacuba - Tezozomoc
Tezozomogc - P, de Vigas
Tacuba - C. Interior

‘CUADRO No. 34"~

(Coniindaﬁiﬁnj
1976 7.
1976 ©3.
1976 3.
1978 1.
1980 2.
1982 7.

24,4
1976 3.6
3.6

2.7

©10.1

(1) Llongitudes ratificadas por la Direccibn General de Obras Pblicas D.D.F.

RADIAL RIO S. JO0AQUIN

C. Interior - Autop. & Queré-
taro

INSURGENTES

Periférico - Acueducto
Acueducto - M, Gonz&lez (Eje
2 Nte.}

M. Gonz&lez (Eje 2 Nte.) - -
Alzate (Eje 1 Nte,)

Azate (Eje 1 Nte) - Perifé-
rico Sur

Periférico Sur - V. Tlalpan

1972-1976

1980
1959
1959

;o
-4~

6.0
1.3



CUADRO No. 34

(Continuacidn)
CALZ. I. ZARAGOZA e
Eje 2 Ote. - Carr. a Puebla - Lo T C18.57 7 1408
SUMA TOTALES 110.1 C13.5 122306 -

Fuente: Anuario de Vialidad y Transporte 1984, C.G.T. y D.D.F. México. 1985.



RELACION TOTAL' DE EJES VIALES DEL

DESCRIPCION

1.

Eje 1 Norte, Alzate, Raydn,
Albafiiles, Limftes: Perifé-
co Oriente - Periférico Po-
niente

Eje 2 Norte, Pendn, Canal -
del Norte, Manuel Gonzdlez,
gfmites: Oceanfa - Las Arma
as

Eje 3 Norte, Las Torres, 5-
de mayo, HeliGpolis, Salani
ca, Cuitidhuac, Robles Do--
minguez, Oriente 101, Orien
te 95, Calle 602, Av. Texco
co, Limites: Av, Texcoco --
Av. Las Armas.

. Eje 4 Norte, Puente de Gue-

rra, San Martin, Hidalgo, =
Av. Azcapotzaleo, La Villa,
Fortuna, Euzkaro, Talismén,
Av. 610, Av. 412, Limites:-
g?gial Aquiles Serddn ~ Av.

. Eje 5 Norte, Av. Taximetros,

San Juan de Aragdn, Montevi
deo, Poniente 140, Deporti-
vo Reynosa, Limites: Calz,.-
Las Armas - Av. Central.

Eje 1 y 1-A Sur. Constitu--
yentes, Chapultepec, Fray ~
Servando Teresa de Mier, LT
mites: Reforma Viaducto.

“LONGITUD -

CONSTRUIDA
;. (km)

20.0

3.0

20.3

Doble’ sentido

Poniente-Oriente

Oriente-Poniente

Boble sentido

FALTANTE

(km)

11.6

22,0

33

DISTANCIA

. TOTAL
-~ (km)

“18.3

14.6

22.4

" 22.0



7.

8.

S.

10.

11,

12.

13,

14.

15.

Eje 2 y 2-A Sur. Taller, Que
rétaro, Juan Escutia, Limi~-
tes::Viaducto - Circuito In-
terior

Eje 3 Sur. Yicente Egufa, Ba
ja California, Morelos, AAIT,
Limites: Constituyentes - Za
ragoza

Eje 4 Sur, Plutarco Elfas Ca
1les, Xola, Calle 4, Limftes:
Constituyentes - Tezontle

Eje & Sur. Apatlaco, Ramos -
Milldn, Eugenia, Limites: Pe
riférico « Ermita

Eje 6 Sur. San Antonio, An-
gel Urraza, Pie de la Cues--
ta, Lfmites: Periférico - Ro
Jo Gémez

Eje 7 y 7-A Sur. Comonfort,-
Emiliano Zapata, F&Tix Cue--
vas. Limites: Periférico - -
Rojo Gémez

Eje 8 Sur. Molinos, Popocaté
petl, Evmita Iztapalapa. Li=
mites: Camino al Desierto -~
Autopista Puebla

Eje ¢ Sur. Madero, Bilbao, -
Tasquena, Miguel A, de Queve
do, Frontera, Limites: Peri-
férico Poniente - México Tul
yehualco

Eje 10 Sur. San Jerdnimo, ~<
Rio Magdalena, Copilco, Av.-
Torres, Calz. de 1a Virgen,-
Carr, México Tulyehuaico. LY
mites: -Periférico Poniente--
México Tulyehuaico.

CUADRO No. 35
(Continuacidn)

12.5

14.1
13.6

9.5
9.4
10.4

5.4

Oriente-Poniente

Porytiente‘-ofji_e‘nﬁé L 130

a3
716.6

19,5

2.5

Po.niente-dr'l eﬁte 11.9
Oriente-Poniente 5.2 15.6
Poniente-Oriente 16.4 21.8
Doble sentido 20.1 20.1
Doble sentido 14.9 21.2




16.

17.

18.

19.

20,

21,

22.

23.

24.

Fje 11 Sur. Calzada del Hueso,.
San Radl, Ignacio Pavdn, Cata-
ratas. Limites: Periférico Po-
niente - Periférico Oriente

Eje 1 Poniente. Vallejo, Gue=-~
rrerg, Cuauhtémoc, Limites: Ca
1e 23 A - Av. Universidad

Eje 2 Poniente, Gabriel Mance-
ra, Florencia, Tiber, Limites:
Marina Nacional - Av. Coyoacén.

Eje 3 Ponfente. Misisipi, Se
villa, Av. Coyocacdn, Limite: =
Rfo San Joaquin - Rfo Churubus
co

Eje 4 Poniente. Revolucidn. LT
mites: Circuito Interior Sur -
Anillo Periférico Sur.

Eje 5 Poniente. Blvd. del Pipi
la, Teresa, Tecamachalco, Pra-
do Norte, Montes Escandinavos,
Bosque Chapultepec 2a. Seccién
Luz y Fuerza, Sentido Camino -
Santa Teresa, Limites: Blvd, -
del Pipila Insurgentes.

Eje 6 Poniente, Tezozomoc, Fe-
rrocarril Central. Limites: --
Rio de los Remedios - 5 de ma-
yo

Eje 7 Poniente. Renacimiento,-
Ingenieros Militares. Limites:
Rio de los Remedios - Perifé-
rico Poniente

Eje 8 Poniente, Calzada de -
1as Armas, Rig de los Remedios
Limites: A. Periférico Norte -
A.Periférico Poniente

CUADRO No. 35
(Continuacidn)

19.8

8.5

8.4

1.6

Doble sehti&o s 13.0

Norté -'Sur‘fff 2:2 22.0
“-Sur -lﬂofté' 0:5 ;é.d

Norte - Sur 1.4 9.8

Doble sentido 73. L1703

Doble sentido 27.3 .28.9

Sur - Norte 4.7 4.7

Norte - Sur 7.7

Doble Sentido 12.6 12.6

7.7



25.

26.

27,

28.

29.

30.

31.

32.

Fuente:

Eje Central. Nifio Perdido, -=-
San Juan de tetrdn, 100 Mts.-

Limites: Tequesquindhuac - Av.

Im&n,

Eje 1 Oriente. F.C, Hidalgo,-
Andrés Molina, Canal de Mira-
montes. Limite: Puente Negro
Anillo Periférico

Eje 2 Oriente, La Yiga, Im- -
prenta, Inguarin, Limites: --
Martin Carrera - Periférico.

Eje 3 Oriente. Cafetales, --
Fco. del Paso y Troncoso, E.-
Molina. Limites: Ferrocarril-
Hidalgo - Periférico

Eje 4 Oriente. M&xico-Tulye--
hualco, Rfo Churubusco hasta-
Periférico. Limites: Anillo -
Periférico - Calz. de l1a Vir-
gen

Eje 5 Oriente. Calle 1, Rojo-
Gémez, Gavilanes, San Felipe,
San Lorenzo, Limites::Rfo Chu
rubusco -~ San Felipe

Eje 6 Oriente. San lLorenzo, -
San Felipe, Rosario Castella-
nos, Oriente 253, Calle 4, L7
mites: RYo Churubusco - Calza
da México Tulyehualco.

Eje 4 Oriente. CrisSstomo Bo-
nilla, Providencia, Av. Mé&xi-
co, Justicia, Sor Juana Inés-
de 1a Cruz, Limites: Av. Tex-
coco - Calzada México-Tulye--
hualco

TOTAL

CUADRO No., 35
(Continuacidn}

21.5

27,2

0.7

20.6

270.3

Sur - Norte: o B.4

Norte - ‘“Sunv"

Dob'leseintido - ' : 4.4’
Doble sentido - 1.0
Norte - Sur : 1.3 :
Sur ~ Norte 1i.7°
Doble sentido 11.2

266.2

Anuario de Vialidad y Transporte 1984, C.G.T. y D.D.F. M&xico, 1985,

g

27.9

27.2

19.9

25.0

14.0

11.7

11.2

- 636.5



DELEGACION

Alvaro Obregén
Azcapotzalco
Benito Judfez
Coyoac8n
Cuajimaipa
Cuauhtémoc
Gdstavo A. Madero
lztacalco
Iztapalapa

Magdalena Contreras o

Miguel Hidalgo
Milpa Alta

Tl8huac

Tlalpan

Venustiano Carranza
Xochimilco

TOTAL

AC : Acceso Controlado

EV: ‘Ejes Viales

YP-: Vialidad Primaria

Fuente: (1) Programa General de Desarrcllo Urbano del Distrito Federal. México,
D.D.F., 1987.

(2) Long1tﬁd medida en planos; cuando un tramo de vialidad se ubica en-

el limite de dos delegaciones se asignﬁ su Tongitud dos veces, una-

CUADRO No: 36 - SR :
INDICADORES DE DOTACION DE -VIALIDADPRINCIPAL POR DELEGACION

(1y. -
HABITANTES
785,464 °
637,000
585,300 . -
744, 200"
129,564
849,300

1'656,189
631,300

1'508,289

| 216,500
583,300
‘62,106
183,464
491,960
744,300
279,664

10'087,900

por delegacifn,

SO ¢ O I L
< SUPERFICIE - -

URBANA .
(ha)

450827

3,330 °

2,663

5,389
1,622
3,244
8,622
2,29
10,654
3,139
4,640
1,827
5,023
3,342
2,505

63,342

AC

13,47

5.9
18.1
13.6

17,8
14.6
6.1
5.8
4.1
20.3

17.9

11.9

4.5

154,0

36.2

2309.7

2y e
VIALIDAD.
VP TOTAL
73,0 ‘:191;3
~ 26,9 53,47
43,4 111.2°
32,6 68,3
16.0 . 16.0
54.6- 1246
26.9 102.8
33.9  65.6
56.3 95.4
7.3, 11.4
70.8. 93,0
16.3  16.3
32.5 32,5
21.4  41.2
24.0  72.1
33.9 38,4
©679.8 1,043.5

ALI-
DAD/Ha .

,0.018

’b;bIG
0.041
0,013
0.010
0.038
0.012
0.028
0.009
0.004
0.020
0.018
0.008
0.021
0.019



CUADRO No. 37

NIVELES DE SER\H' LA VMLIDAD PRINCIPAL DEL
DISTRITO FEDERA!.

: 1A
L s

A 5.10 0.93

8 5;23 30 3¢.44 6.27

c 30,02 189.83 34.58

) 2742 110.19 20,08

E 13.55- : - 68.97 10.74

F g0 150.35  27.39

548.89 - 100.00

TOTAL 103,69

{1) Se considera que las vialidades con nive'les de serwcio D,E 0o F presentan
congestionamiento.

Fuente: 'Programa Integral de Transporte y vialidad 1988-2000, D.D.F., México,~
19



CUADRO No. 38
OFERTA Y DEMANDA DE ESPACIOS DEESTACIONAMIENTO PUBLICO- POR DELEGACTON

ESTACIONAMIENTO PUBLICO

OFERTA DE ESTACIONA- DEMANDA DE ESTACIO- EN'Y FUERA DE LA VIA PUBLICA

MIENTO PUBLICO NAMIENTO PUBLICO — DEFICIT O SUPERAVIT

FUERA DE LA EN LA VIA FUERA DE LA EN LA VIA  FUERA DE LA EN LA VIA OFERTA DEMANDA DEFICIT O
DELEGACION VIA PUBLICA PUBLICA VIA PUBLICA PUBLICA VIA PUBLICA PUBLICA TOTAL TOTAL SUPERAVIT
Alvaro Obregén 1,963 11,026 1,472 12,709 491 - 1,683 12,989 14,181 -~ 1,192
Azcapotzalco 936 27,447 450 29,413 486 -~ 1,966 28,383 29,863 - 1,480
Benito Jufrez 25,560 55,970 19,170 64,194 6,390 -~ 8,224 81,530 83,364 - 1,834
Coyoacén 2,330 20,871 1,110 21,996 1,220 - 1,125 23,201 23,106 - 95
Cuauhtémoc 45,153 48,573 33,865 78,189 11,288 - 29,616 93,726 112,054 - 18,328
Gustavo A,
Madero 2,385 44,212 1,789 48,638 596 - 4,426 46,597 50,427 - 3,830
Iztacalco 1,060 21,344 795 23,164 265 - 1,820 22,404 23,959 - 1,555
Iztapalapa 3,962 15,721 2,972 17,420 990 - 1,699 19,683 20,392 - 709
Miguel Hidalgo 7,721 29,117 5,792 48,032 1,929 - 8,915 46,838 53,824 - 6,986
Venustiano
Carranza 7,296 37,378 5,473 40,540 1,823 - 3,162 44,674 46,013 - 1,339

SUMAS 98,366 321,659 72,888 384,295 25,478 ~ 62,636 420,025 457,183 ~ 37,158

Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988 - 2000, D.D.F., México, 1988.



. CUADRO No 39
: INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS EN LA CIUDAD DE MEXICO HASTA 1984

Semdforos electromecdnicos

raes s
- Sobre Ejes viales ‘ 360 L
- Fuera de Ejes Viales 825 _
Semiforos electrénicos e

‘= Sistema EySSA
- Sistema Philips

Semiforos peatonales SleT

TOTAL ST

2,108

Fuente: Anuaric de Vialidad y Transporte 1984, D D F. y C.G. T.. Méxicn.
1985.



CUADRO No ‘40~

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO (METRO)

e
. ACTUAL
LINEA . (km)

-Falta
minal

Falta
minal
. Linea

Falta
Santa

Falta
yuca.

Falta
rrera

LONGITUD DE SERVICIO (km)

OBSERVACIONES
ampliar a tres andenes la ter
Observatorio.

ampliar a tres andenes la ter
Tasquefia.

completa.

construir el tramo Santa Ana
Anita.

construir el tramo IPN - Tena

construir el tramo Martfn Ca-
- Aragfin.

7000 11147 8.921 20.068 Estd en construccidn el tramo Tacu-
ba - El Rosario, con servicio de --

5.863
Falta

km.

construir el tramo Barranca -

del Muerto - Ciudad Universitaria,-
E;n Longitud de servicio de 3.058 -

9 9.343 5.149 14.492 Est& en construcci6n el tramo Cen--
tro M&dico - Tacubaya, con longitud
de servicio de 3.69 km,

Falta

construir el tramo Tacubaya -

Observatorio, con Tongitud de servi
cio de 1,456 km.

Elz STC. Datos de 1ineas en operacidn, julio de 1987,

COVITUR. Programa Maestro del Metro, 1985.

Fuente: - Secretarfa General de Obras, COVITUR, 1985, y STC, 1987.



CUADRD No: 41

LONGITUD DE SERVICIO POR LINEA
AFLUENCIA DE PASAJEROS

Lousnun DE AFLUENCfA‘ % DEL TOTAL

% DE LA LONGITUD

- SERVICIO DE AFLUENCIA

LINEA “- 7 (km) TOTAL: EN_ SERVICIO DIARIA - i i

2

3

45
L g
' 6 s A o

7 163,784° 1 3.66°

9 196,00 . 3.27

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo. Estadfsticas de Operacién 1987.
Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988-2000, D.D.F., Mé-
- »ico, 1988.

{1} Los datos de afluencia diaria corresponden a Ta afluencia promedioc --
por 19nea, registrada en los dias 19 & 23 de octubre de 1987.



LINEAS

n oA W

[~

14

e
6

gV

18
-19
20

21

2z

CUADRO No. 42
RED DE TROLEBUSES

NOMBRE DE LA LINEA

El Rosario -~ Metro Chapultepec
Azcapotzalco - Metro Aeropuerto
Cotonia Petrolera - Chapu) tepec
Circuito Aeropuerto

Unidad Jztacalco-Metro Villa de
Cortez

Culhuacén-Unidad Independencia
Culhuacdn-Cliudad Universitaria
Tasqueia = Culhuacdn

Calzada Tulyehualco
Eje 2 - 2A Sur

£je 3 y 4 Sur

Eje 4 Sur

£ie 5 y & Sur

Eje 7 Sur
Eje B Sur

- Efe. Central

Eje 3 Oriente
Prolongacifn Eje 3 Oriente

Eje 5 Oriente

Eje 1 Norte

Prolongacitn Ejes 3 y 4 Sur
Tren Yigero

ORIGEN

E1-Rosario
Azcapotzalco
Colonia Petrolera
San Juan de Aragén

Unidad Iztacalce
Cuthuacdn
Culhuacén

Metro Tasqueila

Cuthuacdn
Vel6dromo

Metro Tacubaya
Avenida Coyoacdn

San Pedro de los
Pinos

Metro Mixcoac
0so

Terminal de Autobu
ses de) Sur

Nueva Atzacoalco

Calzada &mita
Iztapalapa

Metro Pantitlan
Hetro Pantitlén
Ciudad Deportiva
Metro Tasquefia

DESTING

Metro Chapultepec
Metro Azcapotzalco
Metro Chapultepec
Metro Aeropuerto

Metro Villa de Cortez
Unidad Independencia
Ciudad Universitaria

Unidad Habitacional
Culhuacan

Tishuae

Metro Chapuliepec
Ciudad Deportiva
Ciudad Deportiva
Central de Abasto

Tetepilco

Unidad Vicente
Guerrero

Terminal de Autobuses
del Norte

talz. Ermita lztapalapa
Vilia Coapa

Ermita Iztapalapa
El Pocito Tacuba
1SSSTE Zaragoza
Huipulco

fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988-2000, D.D.F., México, 1988.



CUADRO No. 43

".-CARACTERISTICAS DEL SERVICIO DE TRANSPORTES
" ELECTRICOS EN 1987

Nimero déufﬁtés'eﬁ:sérviéio
- Trolebls =% : 21
- -Tren ligero . RSt
Longitud total de la-red (1) S
~ Trolebls o aes
- Tren ligero TR ¢t
Parque Vehicular

- Susceptible de ser operado L
. Trolebfis 68

. Tren ligero o i‘lj
- En operacién
. Trolebiis 7 376
. Tren ligero 10
Pasajeros transportados en dfa Taborable (en miles)
- Trolebis 738
-~ Tren ligero 44
Personal del Organismo Trolebls Tren ligero Total
- Operacidn 1,306 23 1,329
- Mantenimiento 1,274 230 1,504
- Administracitn 990 25 1,015
- Total 3,570 278 3,848

(1) Incluye 1a 1¥nea elevada de patios, dep651tos y accesos, En trolebuses
es de 13.5 km., y en tren ligero 1 km.

Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988 - 2000, D.D.F., M&-
xico, 1988.



COORDINACION
DIVISIONAL

1
11
111
Iv
v
VI

TOTAL

DISTRIBUCION
%

Fuente:+ XI

PARQUE
VEHICULAR
ASIGNADO

1,337
1,290
1,024

837
1,172
1,188

6,848

100.0

s}

1985

171
101
155
196
104
118

845

12

CUADRO No. 44

L
1984

258
257
162

91
113
163

1,044

15

DISTRIBUCION DEL PARQUE VEHICULAR POR MODELO
AL 31 DE DICIEMBRE DE 1987

0
1983

227
226
55
77
67
76

728

11

Informe al Consejo de Administracién R-100. Marzo de 1989.

1982

322
188
274
232
353
360

1,730

25

ANTERIORES

359
518
378
240

471

2,501

37



CUADRO No. 45
MODULOS CON SUPERFICIES INFERIORES A. 10,000 m2

MODULO - :  SUPERFIGIE
100 S Lt 2,992.20
14 : ‘ S s
16 T e 6uazss0
19 sz
7n . o S 6,599.22
2 e R 4,291.11
26 o 7,577.45
28 N S 3,108.89
29 8,974.21
31 : 4,611.55
33 . 4,393.64
35 8,341.64
51-8 7,431.64
51-C _ 9,891.90

Fuente: Inventario de inmuebles ocupados por Autotransportes Urbanos
de Pasajeros R-100, Unidad de Control de Gestidén, 1987,




CUADRO No. 46
EVGLUCION DE_LOS PASAJEROS TRANSPORTADOS

1982-1988
© . MILLONES DE- _ TASA DE CRECIMIENTO

ARO  © USUARIOS L ¥ . DIA LABORABLE
1982 - 1,534.0 : 4.9
1983 . 1,697.9" : 5.4

1984 1,902.4 5.9
1985 1,974.7.- 6.1
1986 2,063.0 6.4
1987 2,140.8 6.9

1988 2,253.0 6.9

Fuente: :XI Infonﬁe al Cdnsejo de Administracién de R-100. México, D.F.,
Marzo de 1988. ~
Para-1988: Memoria de Gestidn 1982 - 1988 de R-100, México, - -
1988,



CUADRO No. 47
ESTADISTICAS SOBRE REAL IZACION DE OBRAS

UNIDAD DE EF : "
CONCEPTO . MEDIDA 1983 1984 1985 .- 1986~ 11987 1988~
- Construccidn y rehabilitacibn de . L i deeEe S
mbdulost! MSduTo 36 % @ ¥ -
- Terminacién de Mgdulos2/ MEduTo - - 2 2z -
- Mantenimiento de Médulost/ M6dulo 36 36 36 37 37 -
- Construcci6n de casetas de cie-- : ‘
rre de circuito Caseta 126 - 50 . 50 26- 50
- Conclusi6n de 4 mddulos y rehabi
1itacibn y mantenimiento de 4057 Avance % ~ - - - - 100

1/ Actividades permanentes a MGdulos operativos.

2/ En 1985 se inici8 la construccidn de los M8dulos de Huayamilpas y Cuajimalpa, continudndose en proceso a di-
giem?r$ de 1988. En agosto de 1987 se inicié la construccién del Midulo Milpa Alta, concluyéndose el MGdulo

e Tlalpan,

3/ Las Entidades globalizadoras fusionaron en una sola actividad todo lo referente a Ta inversién de obra pGbli
ca en M&dulos para el ejercicio presupuestal de 1988, motivo por el que las actividades que con anterioridad
se presentaban por separado, para el afio mencionado se compactaron.

4/ Estimado al 30 de noviembre.

Fuente : Memoria de gestidn del perfodo diciembre de 1982 a noviembre de 1988. R-100.



CUADRO No. 48
ESTADISTICAS SOBRE PRESTACION DE SERVICIOS

CONCEPTO UNIDAD DE T e i 3
MEDIDA 1983 1984 ¢ © 19857 »19B6 S 1987 1988~
- Transportar pasajeros Persona/ 1, 6971/ 1,902 - L.9711 2.i41 1,987
Millones Bl
- Mantener autobuses en ) 2/
operacidn Autobds 1'326,805 1'376,765 1'411,479 1'493,098 1'383,490~ 1'274,428

1/ La cifra de pasajeros transportados durante 1983 varfa en re'lacxﬁn a la asentada en la Cuenta Piblica corres-
pondiente a ese afio, debido ha haberse plasmado de modo errdneo la cantidad programada de tal renglén, en lu-
gar de 1o efectivamente realizado y dado a conocer por la Entidad.

2/ La baja en la cantidad correspondiente a 1987, obedece a que el criterio para tomar en cuenta el paraue vehi-

ﬁ:;ig %gazuta en ese afo cambid, determindridose por promedio general diario y no horas "pico" como se hacia -

3/ Estimado al 30 de noviembre.

Fuente : Memoria de gestiGn del perfodo diciembre de 1982 a noviembre de 1988, R-100.



: w5 CUADRO NO. :
INDICADORES BRSICOS DE PRESTACION DE’: SERVICIO

CORREL ACION

DE IMPACTO SOCIAL

- Pasajeros totales transportadns)unidad
por dfa

- No. de usuarios por km. diario recarri
do

DE RENDIMIENTO OPERATIVO
FINANCIEROS

- Costo por pasajero transportado

- Kilémetros recorridos autoblis/dia

FUERZA DE_TRABAJO
~ Pasajeros transportados por operador

- Unidades mantenidas por empleado {pro-
medio diario)

- Operadores por unidad en servicio

1/ Estimado al 30 de noviembre.
/ Se consider§ al personal existente al 30°de: Juni
3/ cifras al 30 de junio.

Fuente: Memoria de gestifn del perfodo diciembre>de duviemﬁre'qg'1988.'R-100;



CUADRO Ho. 50

INDICADORES BASICOS DE.REALIZACION DE OBRAS

CORRELACION

DE IMPACTO SOCTAL

?onstrucciGn de M&dulos nuevos (MGdu-
os

Construccidn de casetas de cierre de-
circuito (Casetas)

Rehabilitacién y mantenimiento a M&du
los (M&dulo)

DE RENDIMIENTO OPERATIVO
FINANCIEgéS

Costo de constr!cci6n por m2 de M&du-
les nuevos {$/m°)

Costo de construccién por mé dE case-
tas de cierre de circuito ($/m<) (In-
cluye muebles de bafio y conexiSn de -
sergicios)

Inversibn en rehabilitasidn y mante-
nimiento a MSdulos ($/m°)

FUERZA DE_TRABAJO
{EmpTeos de salario mfnimo generados/-

aiio

- Construccifn de M6dulos nuevos
~ Casetas de cierre de circuito
- Rehabilitacién y mantenimiento

1983

33

2,000

2,241

1984

40

36

15,000

90,000

1,800

337
22
1,461

1985

50

37

20,000

175,000

2,100

220
37
1,129

1986

38

30,000

1,900

126

619

1987

39

50,000

500,00

3,250

Fuente: Memoria de gestidn del periodo diciembre de 1982 a noviembre de 1988. R-100,

1988

55

40

150,000

820,000

3,000

47
20
279



CUADRO No. 51

‘ADQUISICION Y RECONSTRUCCION -DE UNIDADES
1982-1987

ADQUISICION DE ~° ~ ©  RECONSTRUCCION
ARO UNIDADES DE  UNIDADES
1982 2,993 835
1983 B 2 756
1984 1,060 T g
1985 o 806 . ‘ 175
1986 hame Ll 206 -
1987 ' T e S 32 .
TOTAL 57070 2,748

Fuente: Informacién Estadfstica Anua'l.v Unidad de Control de
Gestidn R-100. g : o



CUADRO Mo. 52
SITUACION DEL PARQUE VEHICULAR DE R-100" -

1982-1987
S ; PARQUE VEHICULAR
: _PARQUE VEHICUCAR PARQUE VEHICULAR EN OPERACION
ARO - i TOTAL ASIGNADO A MODULOS PROMEDIO DIARIO
' ABSOLUTO  RELATIVO %
4,046 3,200 79.09
7,489 3,750 50,07
5,999 4,306 7177 5+
6,575 4,451 67.69 -
: 7.086 - 6,348 0 61,36
L 1éair~_>r 9,346 -7 618387 T 4,343 7 7 63.51

N.D.. No Disponible SR

Fuente: Memoria de gestifn del berjfodo di;iembre de 1982 a noviembre de 1988.



;.- CUADRO No. 53

SITUACION DE LA“ ED DE RUTAS" DE AUTOTRANSPORTES URBANOS
: DE PASAJEROS R-100. 1982- 1987

:'PARQUE EN -~ LONGITUD DE

ARO | No. DE RUTAS SERVICIO LS RUTAS (kms)
1982 _11%1 cee o 3,000 0 5,900
1983 214 3,750 75518
1984 219 " 4,306 . 7,515
1985 220 4,451 ' 7,500
1986 224 4,348 7,100
1987 227 4,343 7,049
1988 231 4,290 7,151

Fuente: Memoria de gestidn del perfodo diciembre de 1982 a noviembre
de 1988, R-100.



- CUADRO No." 54 -

 SERVICIOS DE AUKILIO MECANICO VIAL .

87"

AUXILTO MECANICO .
VIAL S

GRUAS:
Unidades

Servicios

ANGELES AMARILLOS :

Unidades
servicios - - 32,574 36,611

257

143,934 40,904

N.D. = No disponible

Fuente: Informacidn Estédistfcé Anual. Unidad'aeztohtfdf'dé Gestibn R-100.



CUADRO No. 55
CONSUMO DE DIESEL

1982-1987
, LITROS - < IMPORTE B
ARO . (miles) - . Amillones} - - -
143,100 - L 248'540,076. "
174,810 0 ©.2,338'936,500 . ..
A% 4,68'E2ee
~ 188,925 6,989'586,450
188,445 ©17,374' 629,000
. ‘198,785 - “~-405795" 204,000+ - =

- Fuente:- Direccibn de Finanzas R-100.



CONCEPTO

Desmantelamiento de

unidades
Partes varias
Motores
Transmisiones
Enfriamiento
Diferencial
Eje delantero
Direccidn
Suspensidn
Frenos
Llantas

Desecho metdlico

MEDIDA

Autobiis
Pieza
Pieza
Pieza
Pieza
Pieza
Pieza
Pieza
Pieza
Pieza
Pieza

Ton

CUADRO No. 56

1984

360

384
313

271
326
336
331
360

1985

1,183
22,434
281
306
838
950
1,092
"1,027
1,127
1,124
15,158
7,177

1986

951
26,958
651
455
702
929
933
912
"948
949
16,001
5,170

DESMANTELAMIENTO DE UNIDADES Y RECUPERACION DE PARTES

1987

763
37,859
1,033
769
575
745
748
643
763
762
17,866
5,394

1988

946
34,405
775
603
834
1,034
1,093
1,019
1,119
1,118
16,238
5,900

Fuente: Memoria de Gestif6n del perfodo diciembre de 1982 a noviembre de 1988. R-100.
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