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P R O L O G O 

Sabida es la importancia que los sistemas de transporte tii 

nen en las distintas comunidades urbanas, en cuanto que son 

los medios con los que las personas se trasladan del lugar­

en el que están, a aquel en que desean estar. Esta relevan. 

cia de la transportaci6n 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 calles­

y medios masivos de comunicaci6n. 

La paralización de los servicios colectivoS"Y de transport~ 

ci6n masiva del área metropolitana ocasionarfa derramas ec~ 

nómicas sin parangón, crearía problemas en los costos, en -

los precios y en los ingresos de la poblaci6n; igualmente.­

los incrementos en las tarifas del transporte afectarían -­

sustancialmente los ingresos del consumidor de bajos recur­

sos y golpearían 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 que precisamente este carác­

ter estratégico del servicio obliga a su reglamentaci6n, al 
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mismo tienípo'.:qÍJe ,sé pr,esent~:la necéSidad de' que, sea auto-

financiable,, almellos·'e~ .~·u op~;,~ció~~,,s;~~e todo'.cuando -

se tiene.u~a ;a~;~Í'ia;g:mi• ii'~''nécesidaae~:coiri'll !'a; que, p~e--
. , :· .. ·:. c:',:u:;d'a''d: ·,.' '•.:'' .. '-'''Y''':~,,~;·;;;?:,;· ·;::' '' .· :· 

senta nuestra': "-•...:: >:'" ,, ,, ,,·>····":·i'r·· 

En efecto, no resu,;ta ~cio~~ s·~ñ~;¡:~\i'Jú1fis!·ft~~~~,~Ff'a déc 

::: :: ; : :::::: :: : :: ::::::~:::: :m~:~:í~lÑi~~~~~¡~; 
como prioritario, y respecto al ~uaÍ',piÍede~:"cue'S:tJonarsé ;si 

.. : --_.' -"'-··' ,,.,_._"";•'·'-.,; .-.:-·'<' ,_ 

los beneficios sociales alcanza1i"o~ -éo'n'.>ia-"i1s'ignadón de 
- . "·· ·'···~-- .,, . -... ' -- . 

subsidios que se hace, son superibres.de'·'e'stá níaner~ a su­

posible aplicación en alguno de los-ot~o.srubros. 

Ahora bien, la concurrencia de los distintos entes que con 

diferentes intereses confluyen en la prestación del servi­

cio, plantea un conflicto que surge de la interacción de -

la oferta y la demanda y se fundamenta en el nivel de ser­

vicio deseable para el usuario y el costo que está dispue~ 

to a pagar, teniendo como contrapartida las erogaciones -­

que la empresa prestataria del servicio está dispuesta a -

hacer y la cobertura que está dispuesta a brindar, en si-­

tuaci6n tal que, exponiendo el caso en forma simplificada, 

para satisfacer los requerimientos de los usuarios, tante­

en capacidad como en atributos de calidad del viaje, la e~ 

presa se verla en la necesidad de realizar erogaciones el~ 
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vadas y subutilizaria sus recursos. O bien, tendría que _di~­

minuir el nivel de servicio para evitar d¡¡seco.no!"ia_s;.afec­

tando los intereses de los usuarios, 

En relación con los casos expuestos, podría pensarse que su 

validez para demostrar el conflicto existente es nula, en -

la medida en que puedan considerarse como casos extremos, -

sin embargo considerando la realidad, esta apreciaci6n re-­

sulta ficticia, ya que lo común es que haya deseconomfas en 

la empresa prestataria del servicio y un bajo nivel de sa-­

tisfacci6n de las necesidades del usuario. 

Otro aspecto que merece especial atenci6n se refiere a la -

atracción que un alto nivel de servicio de un sistema de -­

transporte, ejerce sobre los usuarios para que acudan a él, 

predisponiéndolos además a la aceptación de pagar una tari­

fa más elevada. En esto, sin embargo, habría que tomar en­

consideración las limitaciones presupuestales de la mayoría 

de los usuarios, para los que un incremento en las tarifas­

podría significar importantes presiones para su gasto, qui~ 

nes no con facilidad pueden hacer las erogaciones que se- -

rían necesarias para equilibrar los costos resultantes de -

un servicio más oportuno, más c6modo, etc. Adicionalmente, 

deberá 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 los casos. 



1 N T R o D u e e 1 o N 

El presente trabajo tiene como punto de partida la conside­

ración de la importancia que el transporte urbano en autob~ 

ses tiene para el desarrollo de las distintas actividades -

de los habitantes del Distrito Federal, asf como el impacto 

que tiene al lograr efectos sociales en la poblaci6n. 

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 posición con respecto al espacio, de personas y/o cosas, 

cuya utilidad es mayor en otro lugar. En consecuencia son­

evidentes las implicaciones económicas y sociales que supo­

ne, siendo relevante destacar el condicionamiento que impo­

ne para la realización de esos eventos en cuanto a caracte­

rísticas como cantidad, calidad y forma que adquieren las -

acciones de traslado. 

Ante esta panorámica, resulta necesario establecer. en pri­

mer lugar, la importancia real del sistema de transportes -

públicos, ubicando ciaramente el papel que juega el Organi_! 

mo Público Descentralizado denominado Autotransportes Urba-
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nos de Pasafero'sR.:loo·en'.él;"po~;~er:'la émp~esa•,encar ada­

de prestar e'i se~vhi'o de \¡.~~spo~~a'¿.J~ :.cl~/¡i~sajero's n el 
, ' .. ,,, . ·- ,,;:,---,.';·'· ·,>.:·,.~:~> - -. 

o; s t"r; to_- Fe--Cte·r·'a:r~::~ 1~,~j:~-~~~L ~f'.:c . .,:,:- .~i {. ->-~< : ~-~: :.::·,: 

'.: · :::::~~~ :f !:I0 ::r:~::~~1:~~~l{~:tt~·:~i~~~1~1ifil:i;~t:: 
ses.ha.teni ~º .ª p.arti r ;d:'sr,~s~:Ü~~{i~%~~~1~1~f,~f·,l,~A~~J.~d.~;~isp~ 
cificar la problemática que ha del>ido,~e~Tr:entaf, losJogros 

: : ': :::::: ''.:'.: ·~: ::;: ::;¡*.f ~~~l{l!;i{~~,t:' :~::~. 
tra ciudad. ~~:f---, .. .,_ c-;;<1:-:;t_:__\~~.-e:·::-~·::~·~~;~,:- ,· --,·,, -

--~~:: .. ~:< .'.·;1 :~_::_:_ .·,)~: ,..: .. ~ '. '' ..... 

Lo antes expresado c~nstit,tiy~~;]~.~flÍJ~n,.);,eam,5!!rítos que d.i.ero.n 

origen a este trabajo qlie'fJie'dÍyi.d,ido para su presentación 
'. ::' ····: _,··:; 

en cuatro capftulos, cuyo conte~ido se describe a conttrua-

ci6n: 

Capítulo l. Panorama socio-económico del Distrito Federal. 

En este capftulo se pretenden establecer las caracte­

rísticas generales del Distrito Federal y su zona me­

tropolitana, así como la forma en que ha evolucionado, 

para finalmente establecer el marco de referencia en -

que el trabajo de investigación se desenvuelve. 

Capftulo 11. La Organización del Transporte en la ciudad -

de México. 

En este apartado se hace la presentación del Sistema -
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de Transporte en.el. Distr'ito, Federal, esclarecieri­

d.o las ·dive;~as.m<Íd~lJ~·adesqu~ lo cónforman y ha­

ciendo refe~encia a 'ios distintos· dispositivos y -

eq~i p~mb;'.~r~.,ee; .. vf.·e~º.:;.· ... ·csJ01.~m;ue'.!.'.e .. n •. _,t·~-~ª·.·.·.•.·:.•.•.·.·.~:f1·.•.•.•.0l·~'y::nT;~n é~) asimismo, se ha-
ce. un ' ., ... ' :'drú;~.it~aci6n, legal en --

gu'E! op~~~':: ·· · · 
,,•,:;- ..,__-

Capituló .r\t:'•: El ·sistema de Transporte de Pasajeros en 

Autobuses en el Distrito Federal.- Autotransportes 

·urb~nos de Pasajeros R-100. 

En el desarrollo de este capitulo se hace un análi 

sis del desenvolvimiento que la transportaci6n ur­

bana de pasajeros en autobuses ha tenido en el Di~ 

tri to Federal, a partir de la Municipalizaci6n de­

este modo de transporte, presentándose inicialmen­

te las causas que desembocaron en tal medida. 

Capftul o IV. Logros y Perspectivas del Sistema de Tran~ 

porte Urbano en Autobuses en el Distrito Federal. 

En este último capítulo se hace una reconsidera- -

ción de los avances obtenidos en la transportación 

en autobuses, asl como algunas de las perspectivas 

y posibles soluciones que en esta modalidad de - -

transporte se contemplan para el futuro. 

Anexo.- Contiene la información estadística y complemen 

taria en que fue sustentado el trabajo de investigación. 



CAPITULO l 

l. l. ANTECEDENTES 

El desarro'1'1o·d~ la ... actual Ciudad. de México, tiene su base 
; ·_, . ' ,.- ' ~ - ,- ' : 

fundamental .en la antigu'a Tenochtitlán, la cual· se h·~-llaba 

asentada'.~,~~~/;:s\{d~c~'~/11 Km~ de e~l:e;.;siÓ~·.con:c.erca de 
. -~~if~---~(' ·_· .. -~--; . .;,,;,~~:~,:;~¡-~.'·:~' _ ... :_u_~->'"·_:\:~·-_:i:A~- ·-- - _- - . , .. !?- -·,.:", :.~; ·.~ -· ~:'.' 

90 mil_ habit;ín~~s/ :~o.deadá e,n su m~Yór'.'parte por lagos de - .: 

agua. s~l ad~ ,.'y•i'.co'~ú~i'i:aia';a ti~r.~a'ih~~e por .~~liada 5 ori ent!!_ 

das· a 1 o~ ;:~~~t~~'i.tti'ri~tt~f;c.i'~~j~'.~{es'.'·. · · • 

Las ví_a;d,ec.oi~~~~{c'{ó~.;si~~tlí·;¡;~:c~~~-~: ;/conq~ista, esta--
- e;\ 

ban ccinst i tu idas po;.•·.;·n'a.'í'"e~i'. de· i:anal_es naveg.ab 1 es, 1 os cua--

1 es fueron trans{orniándcise'·-e'n ·c.irninos de terracería hasta de-

saparecer a principios de este's.iglo, conformando estos··cana·­

les gran parte de la vialidad primaria actual de la ciudad. 

A principios de la época independiente, al igual que durante 

la Colonia, en la ciudad de México las vías ¿oni~riuaban sien­

do de dos tipos: acuáticas y terrestre.s .. , _Es~o_obligaba a que 

en la ciudad hubiera cierto tipode convivencia· entre distin­

tos medios de transporte. Por un l<lél~'..l'os: transportes terre~ 

tres, todos ellos de tracción irii~~L~/á•r;.ozas ~ carretones, -

carretas colectivas y qiferentes •ti'po·s·:,re· coches particulares, 
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generalmente 

superficie 

providencia, 

muy reducido 

Asimismo existfan sitios en donde se colocaban ·carretelas y -

carretas colectivas que salían hacia poblados aledaños a la -

ciudad, lo que completaba el sistema de transporte de alqui­

ler, pero sin cubrir toda el área urbana. 

Las carretas colectivas y los coches que prestaban el servi-­

ci o de transporte a las local ida des cercanas a la capital, así como 1 as 

diligencias generales que permitían la comunicaci6n con algu­

nas ciudades del interior del pafs, fueron paulatinamente de~ 

plazadas por el servicio de tranvías y ferrocarriles, pero -­

eso no ocurri6 hasta la segunda mitad del siglo XIX. 

La navegaci6n fue utilizada de modo fundamental para transpo~ 

tar alimentos procedentes de la zona agrfcola lacustre, los -

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

l. Manuel Vidrio.- El Transporte en la Ciudad de México. Atlas de la -­
Ciudad de México. Oepartamento del Distrito Federal y el Colegio de -
México, 1987, p. 68. 
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fue de gran u.til ida.d para. el acarreo de ·materiales de cons- -­

trucciÓn, qUe por otros.~edios resultaba muydlfícÍ];. 
- • • : ' ' • ·-, ' J - • - ' • " - : "~ :,- -

Durante el siglo XIX la nave~~~ióh constitu;~--u~'tima d~ con-. 

troversia, se realizaron no pocos pr~;ect~s pa~~ sj'~{P_¡nsión; 
sin embargo, el. problema de las inundaciori~s\'y;.'¡,i,i'n~';{ü'b;i~­
dad que provocaba el azolve y estancamie.ntÓ d~(a~~~:s,Jr}las -

ac.equias hici.eron fracasar 1 os proyectos· dé :r.~bus~~·~imJeri.to -

de la navegación en la cuenca. de Méxii:~:. EJ;'~-~~s'~2~~i~nto Pª!!. 

latino .de,los.)agos'y la transformac.ión.urM~!~·.;·bÍ:I~~fon: a 

desapar.ié.ión de:~l~s yí~s acuátic~~; '.-~~e:··~~·"•.. -
-1 a 

- - -:=·--.,,c···--0:.~~~-·--;_:,_- '- -

La evolu~,iórí, de'.los tranvías, pri111ero de t~il~~i·ó~ animal ("m!!. 

li.tas"f y, después eléctricos (1900); así··como ·1a construcción 

de las primeras líneas de ferrocarril a la villa de Guadalupe 

y a Tacubaya, aceleraron el surgimiento de nuevos fracciona-­

mientes en la ciudad, en primer lugar hacia el poniente y po~ 

teriormente al norte y sur. La ampliación de las redes de -­

agua potable, drenaje y alumbrado, y la construcción de calz~ 

das también favorecieron la expansión urbana. 

La historia de los ferroc~rriles y tranvías se inició en for­

ma paralela: estos prestando un servicio intraurbano y aque-­

llas uniendo pueblos, villas veci_nas_y_-otras ciudades de la -

República. 
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Un aspecto que debe subrayarse es el hecho de que la red de -

tranvías se extendió a tal grado que para 188g cubría con una 

densa malla la ciudad. Existían 19 circuitos, 12 de ellos u~ 

banos y los siete restante~ suburbanos. 

En 1890 había 175 Kms. de vías, 55 locomotoras, 600 coches de 

pasajeros, 800 carros, 3,000 mulas y caballos, 300 conducto-­

res, 800 cocheros, 100 inspectores, 7,000 trabajadores y un -

veterinario con varios ayudantes. En 18gg el Distrito Fede-­

ral disponía ya de 242 Km. de rutas de líneas férreas, de lo­

comoción de vapor y "de sangre" {tracción animal) .J=l 

En 18g6 la companía de capital inglés "México Transways Co." 

obtuvo la autorización para el uso de tranvías eléctricos con 

el llamado "trolley system" {de cable aéreo), lo que revolu-­

cionó el transporte y la ciudad misma, constituyéndose en el 

primer sistema estructurador del transporte en la ciudad, mo­

vilizando para lg20 el 85% de los viajes/persona/día {V/P/D). 

Los nuevos tranvías convivieron por algún tiempo con los tra~ 

vías de mulitas, a los que desplazaron, ya que tenían el tri­

ple de capacidad de transporte de pasajeros. Eran dos veces 

más rápidos dentro de la ciudad y fuera de ésta podían serlo 

hasta cinco o seis veces. 

La empresa operadora de tranvías, que también se encargaba de 

suministrar energía eléctrica a' la ciudad, tomó decisiones fi. 
g_¡ Manuel Vidrio, op. cit. p. 6g. 
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na nci e ras ante.la mayor rintabiJj ~~A di':;I~ yenta de ele<;tri el 
dad y suspendi6 la.ampliac.i~ri d~¡~;:·,1"~,i'e~{~~t~~ib~á~'dose. n.Q_ 

tablemente el servicio a )arti_r'.'de~{~·~egun'd~décadi del si-

glo XX. 

En forma paralela al deterioro de l.os tranvía.s ocurri6 el fe­

nómeno inverso con los autom6viles. Al respecto, debe puntu.!!_ 

lizarse que esta forma de transporte se inici6 en la ciudad -

de México en los aftas de 1916 a 1918, de los cuales cuenta -­

don Alfonso de !caza "que los primeros camiones de pasajeros­

que hubo en México fueron improvisados, pudiéramos decir que­

se adaptaron coches comunes y corrientes, a veces en forma -­

burda"}/ 

Debido a que en esa época los tranvfas se encontraban en huel_ 

ga, los "camioncitos" rápidamente gozaron del favor del pQbll 

co, haciendo uso de ellos principalmente las personas que vi­

vían en calles y colonias alejadas de las paradas de los tran 

vías eléctricos. Si bien a finales del siglo XIX y princi­

pios del presente eran considerados vehfculos de gran lujo, a 

partir de la implantación de la fábrica de autos Ford en 

1925, la producción en serie permitió su uso cada vez más ge­

neral izado, apareciendo en 1926 los primeros "camiones urba-­

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

Fructuoso López Cárdenas y otros. - El Transporte en 1 a ciudad de ,..éxi 
co. 500 años de evolución. Ed. Castellnova p.p. 80-81. México, 198'2'. 
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consolidaron los corredores 'iniciados por los tranvías. 

Poco a poco fue aumen.ta~do la capaciaad_.de transporte de es-­

tos coches, para el período },94.2.-.s:·s. el 'número de usuarios que 

transportaban era de 26 a 32. Esto s~.aebi6 a la llegada a -

México de unos camiones Ford. d.! Jelo~idades con carrocería e_! 

pecial, eran los Truck Ford.· 

Aunque en un principio la Compañía de Tranvías no vi6 en los­

camiones un competidor peligroso, sino solamente un complemen 

to para transportar pasaje excedente, los problemas comenza-­

ron cuando los camioncitos, que no contaban con rutas especi­

ficas sino que las escogían indistintamente, circulaban sobre 

las vfas, ya que éstas se encontraban en mejor estado que las 

calles, hecho que provocaba la obstrucci6n del tráfico y la -

disminuci6n de pasaje en los tranviarios. 

Esta invasi6n de rutas provocó por parte de la Compañia de -­

Tranvías una violenta reacci6n, como fue la de arrollar todo­

endeble camioncito que se atravesara en su vía, lo que caus6-

gran número de muertos y heridos, así como el descontento de­

la poblaci6n ante tales brutalidades. 

La prosperidad del negocio ocasionó a su vez la rivalidad en­

tre los choferes que se disputaban la clientela con violen- -

cia, llegando inclusive a organizar incipientes grupos de ca­

mioneros aliados que rechazaban a los choferes que no se uni~ 

rana ellos. 
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Debido a estas a;bit;arie~a~es, ~os ~~~duc~~res de ca~ros 
- .-· - : -,:· _ ... - : "'.'·: ,_ ·: .. ·.-:- '.··-· :._'-;'-·""· -~. -. • '. ··:· - -- •. ·=·· .. ·. ",. - . ' . -

par 

~- ':. . ' . -: .· :: . . : __ ' - ' 

Otro problema que enfr~ntabi ·l~ pr~s~aci6n· del servic~~' de 

transporte urbano en autobuses estaba dado por los reglamen-­

tos vigentes, los cuales no pedfan más requisitos para otor-­

gar el permiso a los solicitantes que el deseo de los mismos­

para dedicarse al servicio del autotransporte de pasajeros. 

La fácil obtención de los permisos provocó un aumento exager~ 

do de vehículos que circulaban por la ciudad, a tal punto que 

se hizo incosteable la explotaci6n del servicio, ya que había 

un mayor número de autobuses del requerido por el público - -

usuario. Por este motivo, un grupo de camioneros organiz6 un 

acto de protesta en el año de 1922, con el fin de presionar a 

las autoridades y restringir el número de permisos expedidos. 

A causa de esta manifestación, el gobierno del general Obre-­

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

Asimismo, se determin6 que la sección de tráfico.no dependie­

ra más del Ayuntamiento sino del Departamento Central llamado 

entonces Gobierno del Distrito. Fue entonces cuando el gobe~ 

nadar del Distrito, general Celestino Gasea, exigió el agrup~ 
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miento de líneasiy'laifij~-ción de' rutas·; 
'~ ·." ' " ;; : - . . . >. '. 

En. el ~ño••.dei923s~rge la ~lianzad~Camioner~s cle,Méxi~o,_ -

A: e, '--~• f~i;~-~a<~rf~'t,eg~-~;o~;: ~-~~?-~"~\~-~~xi:~~;j~1~~h:.ff.e:.;.P,#Ti--
s ion,a ri os que prestaba~ el :s~rvi ci ºiu~bano·en' el\ 'Distri,to-F~-

::: ·: :.:.:·:. ~::::.;~ .1;~;i~i~lf ~f~1li:Yhtf_._:-;_'._:l_. __ r_ •. ;_,_•_-.:_•_-,-_ •. __ -_._··.·_-~_,_1 __ • __ -_-_-_._-_-_; ___ :_~_-•_•_i_•-.:• __ --•-~-~-:_•_._~-~---•_-_-_•-~_-; ___ •_•-~---•- . ___ ,:_._._.--_~---•-- _-

importan tes de la Rellabl i.c~~;)~·:t;<fü#~'~:~;FXi' "e',_'_-" _- -: 

Desde el siglo xrx la inf]uenci:~~:~·~~-~~~t~1t~~·~t;;i~~t-~f~i~i~ 
~·~-···- --,;~,_--, '~ ,,·,~.:·.-.r','t->:;.-::':i 

en el país estableció patrones de éonce~traciÓn e~ úea_(u:b~ 

nas; la introducción de la energía eléctrica, la par_tici~a~-"-­
ción del sector industrial y la construcción de la red ~erro-

viaria, que tuvo como origen la ciudad 'de México, constituy~ 

ron a la capital como la localidad urbana mejor comunicada 

con las principales ciudades del país, consolidándose como el 

centro comercial - administrativo- político más importante -

de la República. De acuerdo con Angel Bassols Batalla "duran 

te el período de vigencia del gobierno español, la red de co­

municaciones se amplió principalmente en sentido longitudinal, 

en aquel tiempo tiene su origen este defecto existente hasta-

hoy, que caracteriza la red nacional de caminos .v. transver-­

salmente en el seno mismo de la Altiplanicie".!/ 

SJ Angel Basso 1 s Batalla. Bosquejo hi stóri co-geográfi co de 1 desarrollo 
de 1 a red de caminos en México". Investi gac Ión económica, V. XIX, -
núm. 76, 1959, p. 646. Facultad de Economfa. 
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A partir de la década de los 40's de este siglo el proceso 

concentrador se aceler6 con la aparici6n de grandes indus­

trias, la creaci6n de satisfactores en infraestructura y equi 

pamiento, los bajos costos de los servicios, los requerimien­

tos de mano de obra barata, fueron conformando una ciudad con 

un fuerte atractivo para la migración no sólo del campo sino 

del resto de las ciudades del país hacia la capital. 

De este fenómeno de crecimiento poblacional-territorial, re­

sultó la conurbación de áreas pertenecientes a dos Entidades­

Federativas - Distrito Federal y Estado de México- con ca-­

racterísticas socioeconómicas, administrativas y políticas di 

ferentes, y que sin embargo conforman la actual ciudad de Mé­

xico, siendo posiblemente el problema más de fondo a resol- -

ver, puesto que la población necesita movilizarse diariamente 

dentro de esta zona metropolitana sin el obstáculo de esta -­

virtual división de la ciudad. 

En esta situación, cabe senalar que el proceso histórico de -

crecimiento de la ciudad de México, se ha dado de una manera­

permanente y en forma aceler&da en las últimas décadas (ver­

cuadro no. 1), como consecuencia del modelo nacional de desa­

rrollo que en el pasado había sido pilar de avances sociales­

y económicos, el cual se ha constituido en un fenómeno de - -

centralismo acentuado, provocando con ello que sea considera­

da como una de las más 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 país y que demandan ser­

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

alumbrado, seguridad pública, transporte, recolección y trat~ 

miento de basura, salud y educación entre otros, situación 

que se ve agravada con los 7.7 millones que habitan en las 

zonas conurbadas y que utilizan en gran medida la infraestru~ 

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

En tal contexto, el transporte público es un servicio ·de ca-­

rácter estratégico que coadyuva al desarrollo socioeconómico, 

el cual ha sido considerado como prioritario y se ha orienta­

do hacia la consolidación y operación del servicio, tratando­

con ello de obtener las mayores condiciones de comodidad, se­

guridad y rapidez. 

De manera complementaria y avocados hacia ese propósito de m~ 

joramiento de las condiciones del transporte en la Ciudad de­

México, en los últimos años se han creado varios organismos -

oficiales tanto en el Distrito Federal como en el Estado de -

México, con la intención de coordinar las acciones de planea­

ci6n y operación del transporte en la Zona Metropolitana, así 

ha surgido la Comisión de Vialidad y Transporte Urbano del­

D.F. {COVITUR), la Comisión del Transporte del Estado de Méxi 

co (COTREM), la Coordinación General de Transporte del D.F., 

así como otros organismos operativos como son el Sistema de -
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Transporte Colectivo Metro, el Servicio de Transportes Eléc­

tricos que opera los trolebuses y el tren ligero y el organiA 

mo Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 de Autobuses U~ 

banas del D.F.; a nivel federal la participaci6n corresponde­

ª la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) y a Fe­

rrocarriles Nacionales de México (FNM). 

1.2, ASPECTOS MACROECONÓMICOS 

La localizaci6n de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Méxl 

co (ZMCM) corresponde a la Regi6n Centro del País, la cual eA 

t~ formada por los territorios del Distrito Federal y los Es­

tados de Puebla, Tlaxcala, Hidalgo, Morelos, México y -

Querétaro. 

En este contexto, es necesario señalar que el desarrollo urb.!!_ 

no de la ciudad de México rebas6 los limites polftico-adminiA 

trativos del Distrito Federal, durante la década de los años 

cincuenta. En ese periodo, la ciudad crece hacia el norte y 

el oeste invadiendo los municipios 1 imftrofes del Estado de -

México, obligando a las autoridades federales, a las del Est.!!. 

do de México, y a las del Departamento del Distrito Federal,­

a emprender medidas para controlar el crecimiento de la ciu-­

dad, reordenar los usos del suelo y planificar el desarrollo-
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urbano de la región centro del país.· 

No obstante, debe considerarse .. que' los componentes en el sis­

tema económico, social, pol ítico:•y territorial del Distrito -

Federal y del Estado de Méx1co, si bien desempe~an funciones 

diferentes, éstas so~l~io~p:;~mentarias, de tal manera que mi en 
·., - . -

tras por un lado el Distr,ito Federal es el mayor centro de as_ 

tividades terciarias del país, es sede de los Poderes Federa­

les de la Unión, es el principal centro de prestaciones y de 

servicios y es el punto neurálgico del comercio nacional; el 

Estado de México y sus municipios conurbados por su lado, han 

sido, a últimas fechas, lugar de asentamiento paulatino de la 

planta industrial y de volúmenes cada vez mayores de pobla- -

ci6n de todos los estratos sociales. 

Esta situación de crecimiento de la Ciudad de México, fuera­

del área del Distrito Federal, ha provocado serios problemas 

administrativos que, han demandado la concertación de accio-­

nes entre el Estado de México y el Departamento del Distrito 

Federal, la creación de la Comisión de Desarrollo Urbano del 

Centro del País y la participación directa de la Federación. 

En esta situación, es necesario indicar que la ZHCM comprende 

a las 16 delegaciones políticas del Distrito Federal (1,499 -

Km 2}, 53 municipios del Estado de México (6,285 Km2 ) y un Mu­

nicipio del Estado de Hidalgo (93 Km 2 ), lo cual hace un total 
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de 7 ,877 Km 2 (ver grHica no •. l ¡·.-
. '·" :--·.> .::>~-·,_- ,-_. ··--

De esta superficie, el 15%{e~~n,éu~rífra óc pada'por el área -

urbana, el 27% se ocupa'por 'i.ohas ·agrfcCÍla ; el 2D% por área 
-· .-

forestal. el 37% es ~emi'.l.ri:da y el resto está constituido por 

eriales y cuerpos de agua. La po~lacf6n en 1986 se estim6 en 

18.6 millones de habitantes, de los cuales el área urbana con 

tínua de la Ciudad (aproximadamente 1,254 Km2}, conocida como 

zona conurbada, absorbe casi 18 millones de habitantes, sien­

do una de las ciudades más grandes del mundo y cuenta actual­

mente con una densidad promedio cercana a los 2DO habitantes­

por hectárea. Su demografía distorsiona no s6lo el perfil de 

la ciudad sino de .todo el país. En el a del territorio na-­

cional se concentra el 23% de la poblaci6n total de México. -

La tasa anual de crecimiento demográfico es superior al 5%, -

el Distrito Federal alberga la mayor parte de esta concentra­

ción humana (ver cuadros nos. l, 2 y 3). 

Las vías de comunicación terrestre (carreteras y ferrocarri--

les) de la ZMCM con el sistema de ciudades de la Regi6n Cen-­

tro y el resto del país, es radial a partir de la ciudad de -

México, esto implica que el tránsito de bienes y personas que 

no tienen como destino la ciudad, tengan que penetrar a ella-

innecesariamente~ incluso es obligatorio en las corridas de -

autobuses foráneos de norte a sur y del Pacífico al Golfo, p~ 
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AHBITO GEOGRAFICO OE LA ZONA METROPOLITANA OE LA CIUDAD DE MEXICD. 

I A 1 varo ObregOn 
1 I Azcapotzalco 
111 Benito Juilrez 
IV Coyoacán 
V CuaJimalpa 
VI Cuauhtémoc 
VI 1 Gustavo A. Madero 
VIII Iztacalco 
IX lztapalapa 
X Magdalena Contreras 
XI Miguel Hidalgo 
XII Milpa Alta 
XIII Tláhuac 
XIV Tlalpan 
XV Venustii'no Carranza 
XVI _XochirTJilcc 

1 Acolman 
2 Amecameca 
3 Ateneo 
4 At i zaniln de Zaragoza 
5 Atlautla 
6 Axapusco 
7 Ayapango 
8 Coacalco 
9 Cocot it 1 án 

10 Co.votepec 
11 Cuautitlán Jzcalli 
12 Cuautitlán de R. Rubio 
13 Cha leo 
14 Chiautl a 
15 Chicoloapan 
16 Ch i concuac 
17 Chimalhuacán 
18 Ecatepec 
19 Ecat7.ingo 
20 Huehuetoca 
21 Huixquilucan 
22 Isidro Fabela 
23 lxtapal uca 
24 Jal tenca 
25 Jilotzingo 
26 Juchitepec 
27 Melchor Ocampo 
28 Naucalpan 
29 Nezahualcóyotl 
30 Nextlalpan 

31 Nicolás Romero 
32 Napa 1 tepe e 
33 Otumba 
34 Ozumba 
35 Papa 1ot1 a 
36 :..a Paz 
37 San Martin de las Pirámides 
38 Tecamac 
39 Temamatla 
40 Temascal apa 
41 Tenango del Aire 
42 Teotihuacán 
43 Teol oyucan 
44 Tepetlaoxtoc 
45 Tepetl ixpa 
46 Tepotzot_l án 
47 Texcoco 
48 Tezoyuca 
49 T1 al manal co 
50 Tlalnepantla 
51 Tul tepec 
52 Tultitlán 
53 Zumpango 

A Tizayuca 
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sar a la capital para transbordar en alguna de las cuatro te.!: 

minales de autobuses foráneos o la terminal Oni~a. de ferroca­

rriles y asl continuar hacia el destino deseado;. el miimo ca­

so sucede con la terminal aérea (Aeropuerto Internacional de 

la ciudad de México) en la cual se concentran .el 40% del to-­

tal de pasajeros y el 20% del total de i'as ·ope'raciones reali-
- - - . -_: ,- _-, . - ~ -

zadas en el país, así como el 95% de las-.llega:das·:.y :salidas -
·-

i nternaci ona 1 es, aunque en 1 os 01 t imos··ailiis :.;;-.;::han' descoricen-
. . ,_. '~~'.:: . E - . - '· .' ! . 

trado de la ciudad de México algunos .v,_pe,l_os .. ~.•.;p{~i,n~·ipalmente -

hacia puertos turísticos como c ~~c~~~1t:6~p'J].io~~'.-,v·::l };~f ta , 

..:i~ ::. ~ ?~:-, ·: :: '~· ; . 

Ma-

zatlán y los .Cabos. 

Respecto al transporte urbano de per~~~a~0'1~-\~2~r.6pol i cu en-

ta con los siguientes modos, los cuaies·~e:d~tallarán en ei -

Capítulo JI: 

METRO 

TREN LIGERO 

TROLEBUSES 

AUTOBUSES URBANOS 

MINI BUSES 

TAXIS (COLECTIVOS, LIBRES Y DE SITIO) 
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La red vial urbana está compuesta por 125 Km. de vías de a_s 

ceso controlado, 133 de vías principales y 270 de ejes viales. 

A pesar de esta extensión, la re~ vial no ha resuelto satis-­

factoriamente la movilidad deseada; esto se debe fundamental­

mente al uso intensivo del automóvil y a la insuficiencia de 

áreas de estacionamiento, lo que provoca una reducción de la 

capacidad vial de entre el· 30 y el 50%. 

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

llo con relación al cent~o de la ciudad (centro histórico), -

mientras que la trama de los ejes viales es una retícula ortE. 

gonal con direcciones norte-sur y oriente-poniente. 

En cuanto al transporte públic0, existen fuertes corrientes -

desde los municipios conurbados del norte de la ciudad. Los 

volúmenes totales de transporte son del orden de 21.4 millo-­

nes de viajes/personas/día (ver cuadro no. 6), y son cubier-­

tos en un 42% por autobuses urbanos y subur.banos; 20% median­

te el Sistema de Transporte Colectivo (Metro); el 19% se rea­

lizan en autos particulares; el 15% en taxis de varios tipos; 

los trolebuses transportan el 3% y otros medios el 1% (Ver -­

cuadro no. 7). 

Para 1986 los vehículos de motor registrados en el Distrito F~ 

deral fueron 1'578,304 unidades, de las cuales el 90.2% son -

automóviles particulares, mientras que los autobuses no alca~ 
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za ron ni si qui era el 1% (ver cuadro rio'. ·si. t·a d.isníi nución 

de vehículos registrados en ~l;:cidtht;i,' f~cierá;, '\Ú~iada .en 

:::::.:::::::::::::::::::::::¡~~~~~~l,~11~~{''.~: 
pi tal del país justificantodo esfuerzo~por;·mejorar;1~ viaJj-· 

dad a través de la moderni za~1;¿~c?~;~Sf1l'Z~~rWt7~~'r'?a·i'~~'~\e~Q 
res especificaciones, con un'·sré'tema~''l:!l~~rreúiic6.de semáforos 

y con la rnpresión de "cuellos. Cii1·tidt'el.la 11 ·y l.ugares altamen­

te conflictivos. Todo lo anterio·r debe ser logrado mediante 

programas de inversión vial equilibrados, bien fundamentados 

y acordes con la etapa de crisis económica que rige. 

El grado de motorización en los últimos 40 años puede ser m~ 

dido a través de la relación habitantes por vehículos. De 

una cifra máxima de 41.0, alcanzada en 1950, la relación se -

ha reducido a 4.7 en 19DO (ver cuadro no. 9). 

Lo hasta aquí mencionado, constituye las principales caracte­

rísticas del área conurbada de la ciudad de México, así como 

la situación, a grandes rasgos, del transporte urbano respec­

to al cual existen notables diferencias en cuanto a la distrj_ 

bución del gasto público para cada Entidad Federativa, así CQ 

mo en la asignación de los recursos económicos destinados al 

sector transporte, esto se refleja palpablemente en el equipo 
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y la infraestructura con que clienta c·ada ·entidad para resol--· 

ver el problema del tránsito de. personas y bienes en la ciu­

dad. 

1.2.1. CONCENTRACIÓN INDUSTRIAL Y DESARRO.LL.O TE.ctlOLÓG.ICO 

CONCENTRACIÓN INDUSTRIAL 

Es de hacer notar que, de acuerdo con Carlos. Camacha.2.1, en el 

estudio de una ciudad destacan tres grandes enfoques. El, pri 

mero, de tipo macroeconómico, está dedicado a analizar la re­

lación de la ciudad con el resto.de la economia.regiona.1,0 n.!!_ 

cional a la que pertenece y los componentes báiicos.de su•es-

tructura productiva. 

El segundo enfoque está dirigido al estudio· ,d-,~-:la-.organiza-­

ción interna de la ciudad, en cuanto a \a'~sigliac\Ón:del esp.!!_ 

cio a las distintas actividades económicas que· se desarrollan 

en ella, y se preocupa por analizar la ldcalización óptima de 

los agentes económicos. 

Finalmente, el tercer punto atiende en forma particular pro-­

blemas específicos como contaminación, congestionamiento, - -

abastecimiento de bienes y servicios públicos, finanzas públl 

!i_/ Carlos Camacho.- La Ciudad de M xico en la Economía Nacio 
n<d. Atlas de la ciudad de Méx ca. Departamento del Di~ 
trito Federal y El Colegio de M xico, 1987. p. 95. 
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cas locales, .etc.,. probl.ema.s,que .se 'presentan en. distintos. -­

grados y formas· de cada'. dudad. dependi ende de factores como­

tamaño de la crí:1dad,iiJ;.9a'~i'z·ación·admfoistrativa y política,­

definición: de 'der~~hilúc(e~p~·~;i e'd~~ yl égi s 1 ación 1 oca.1' etc. 
'':'c¿·---,--

En .. esf'a élini:~12d];t;'i!i';'.~·J"t~~~¿,P·~·~~~~~a'.áife'~~·;,á~~'ifnf<J~·~~éy~ 
puntos 'de V ish{qJe '~~ ·;;Ó'ie:s~ rfaini.nte~cieliell'~s e¿~ cóTnci den tes. 

func i óri qu:e d~;~n~dé. del .t-ipo cié. a~ár¡; {~;:.~J: ;pr~t~nda es ta b 1~ 
cerse, así como· de 1 os i nstrumentós ·:y ·acóta,ciÍines con que el­

estudio sea.abordado~·· 

De esta manera, para el economista estudioso de los problemas 

urbanos, el surgimiento de las ciudades puede explicarse por­

la existencia de dos fuerzas: las economías de escala o de --

aglomeración, que se dan precisamente por la interdependencia 

en el espacio de las .transacciones económicas, y los costos -

de transporte diferenciales en.tre el transporte de individuos 

y el de bienes. 

Por otro lado, el crecimiento de· las ciudades se explicá por­

el proceso autogenerativo de economías de escala, por su in-­

terrelación con los mercados de trabajo, por diferenciales de 

precio entre el trabajo y el capital, por la incorporación de 

avances tecnológicos en la provisión de bienes y servicios pQ 

blicos, y por la inercia de crecimiento que producen ciertos-
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mecanismos de l~ organización social. 

Finalmente, el ~stancamiento y decaimiento de las ciudades se 

puede entender· teóricamente como aquella etapa del proceso en 

que las deseconomíasde aglomeración de carácter social reba-­

san los beneficios privados de permanecer en la ciudad, ero-­

sionando su base económica. 

El cumplimiento de estas etapas al parecer se ha cumplido ya 

en el caso de la c~udad de México, al menos desde el punto -

de vista estrictamente económico, aún cuando el tamaño óptimo 

de la ciudad es una cuestión que todavía no se ha resuelto p~ 

ro que. sin embargo, la vida diaria nos lleva a pensar en esa 

situación, la cual básicamente fue generada por el agotamien­

to del modelo de desarrollo económico adoptado en México a -­

partir de la década de 1940 (Modelo de sustitución de import~ 

cienes), o de los agudos problemas de desigualdad social que 

apareja, cuestionándose igualmente a este modelo en la actua­

lidad por los efectos que ha generado su patrón de distribu-­

ción espacial. Se estima ya como excesiva, y por tanto nega­

tiva, la acentuada concentración espacial de las actividades 

económicas y de la población en unos cuantos centros urbanos 

del país, pero principalmente en la zona metropolitana de la 

Ciudad de México (ZMCM), y las ciudades de Guadalajara y Mon­

terrey. 
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No obstante, debe establecerse con ¿1a'~1dád,':qüe'no riecesaha­

mente los problemas de vivienda;>º Jos'ci~'"c!Úici.~:d~·~ervi~ -

ci os o infraestructura, de trans port~'..Yi,dé ~.coii#~mjnadió.n 'am-" 
,, "~ ' - ' 

biental en la ZMCM, puedan resolv-erse:.córi')á ;'.siinp1e:,ciesi:oncen. 

tración de la industria y de la p()blacÍóJi;:·'~~:i~~ai;~~ri~e pro­

bable que estos sean tan sólo d~sconi:ent~~d~·~ .. óir;~pr~duci'~as 
en otras unidades espaciales. ·~in·:mbargo,'nó 'puede negarse 

que algunos problemas podrían ser :P.ªT-ci.~l_me~te. res_uelt!JS al -

reducirse los órdenes de magnitud'; como;•el .de la c;:ontamina- -
-- ---· - -·-

ción ambiental producida por el excesivo'congestionamien~o "-

del transporte o de la industria; pero é~ta pod.ría ser abat,i­

da igualmente con dispositivos anticontaminantes de rigurosa­

observancia, con cambios tecnológicos 6 con acciones de raci~­

nalización del sistema de transporte o de la articulación es­

pacial de las distintas funciones urbanas. 

En esta situación, es importante conocer y evaluar la modali­

dad del desarrollo económico (principalmente en la actividad 

industrial y sus cambios tecnológicos) en función de los pro­

blemas antes aludidos y de las distorsiones que pueda generar. 

Entre las características más significativas de la concentra­

ción económica en la ciudad de México destaca el hecho de que 

aproximadamente el 50% de la producción industrial nacional -

se encuentra localizada en su área metropolitana. En 1980 el 
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35.2% del producto inte'rno·br~to (PIB) .del' país se•.g.eneró sólo 

en el Dis'trito Federal ,·.concomitantemente' el•.crecimiento.de.­

la población en la ZMCM presentó tasa~ anüale~ ·~erca~as a ~ -

4.3% e.ntre, 1970 .y/1980Órepresentandojndudable.~;~te'elaspe~ 

::e::: i.::::i]~¡u;:; ·;~e~ u ~r:: i 1: :~i~;:~~r·:~f 2;·~~~J~f F~Y~1 ; 
El comportamiento d.é las tasa~~deÚr~b/mi~~t0b ;~cja1 en .las -

delegacione~ )mtinicipi~s de iézMcMid~ra~t~los.últimos 30 -. ' ·· .. --.-... :-;'.' :-. :··._ <·.· 
años (ver cuadro no •. 10). ma'r~'a·'.ú~a te~dencia opuesta entre el 

Distrito Federal y la parté ~~trbp.~litana del Estado de Méxi­

co, pues mientras que en'•et"primero·las tasas disminuyen not.e. 

blemente hasta llegar a -0;12 en la última década, en la se-­

gunda se observa, en términos generales, un aumento importan­

te de la inmigración. 

El desequilibrio regional de la actividad económica y socio-­

política observado en nuestro país desde finales del siglo -­

XIX es el origen del comportamiento de los fenómenos migrato­

rios. La concentración de la actividad económi'ca funciona C.Q. 

mo una fuerza de atracción que ha implicado un aumento de la 

tasa de crecimiento de la población de la ciudad de México y 

su zona de influencia. 

~ El crecimiento natural resulta de los nacimientos menos -­
las defunciones y el crecimiento por migración o crecimien 
to social. 
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Dadas las característicascdel. mfgrante;•. la presión poblacio-­

nal de~ivacta dela in~i~/~~ióp'.~f~ct~)a'.C~ 1~
0

Ú'zcÍ.fmis.niá á~a 
natural de crecimiento. de'la pCÍblacfón;iyis~l',10andÓiqiÍ

0

e la:_es-

::: ::: :: ::::: :::: :::::::: .::~~~'.Jt'i~!:t~i~l~~,ld!.' ;; .. 
::;::::: :: . :::: :: : : :: : :::::::::~;~7~~1~1ll~~ª¡;;~i 
y elevar el nivel de empleo, situa~i.6r'i.~~ª~i'.c'o'!í~Jif~ye'uno de 

los mecanismos de atracción más il11po~Ünf'e~'~'~r~0 l
1

~s migrán­

tes, puesto que significa una mejoría s·alá'riaY para.quienes· -

encuentran empleo. 

El crecimiento económico del Distrito Federal entre 1950 y 

1980 muestra un aumento real de 5.18% como promedio anual, 

cifra un poco inferior al promedio de la economía en su con­

junto, de 6.03% (ver gráfica no. 2). En este período la par­

ticipación del Distrito Federal en la generación del PIS del 

país ha ido declinando, al pasar de 45.2% en 1950 a 35.2% en 

1980 (Ver cuadro no. 11 y gráfica no. 3). Esta reducción de 

22.1% en la participación se debe en buena parte al proceso -

de suburbanización del aparato productivo, que se ha colocado 

en las zonas del Estado de México aledañas al Distrito Fede--

ra 1. 
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Otros datos inte~esartes é:te,inencionar ~: encuentrari.eri los 

Censos .econó~i~bs· ~e{í9Bs)~k clond~'.se.~Ü~1~ ~·u~ .•. ~; 1~;2% 
del tot~l;d~ es~~blecfmientos'p'~oducti~ClS •J:lpafs y 24,8% 

del p~r~Ó~aÍ ~¿~~~~·¡/s~ ~lic~e~fra0n locali zadbs en el Oistri to 

Fe~~ra\;> '• 

--- .. -... ---~ 

Por otro lado, debe .. consi.derars.e que,. la base ·ec·onónd.ca de la 

ciudad se encuentra en la industria de la construcción, el c.Q_ 

merct~. los restaurantes y hoteles, y los servicios flnanciec 

ros. En el futuro es de esperarse que el sector terciario a.!!_ 

quiera mayor participación dentro de la economfa de la urbe 

y que en el sector industrial se dé un·proceso de descentrali 

zación a largo plazo, en la medida en que mejoren los servi-­

cios y vlas de transporte en eT resto del pafs. 

Además, es probable que la actual tendencia migratoria se 11~ 

gue a revertir, dependiendo del desarrollo de la oferta y de­

manda de bienes y servicios públicos en la ciudad, y al incr~ 

mento en los indices de congestionamiento, contaminación, ha­

cinamiento y subempleo. 

En esta situación, resulta apremiante la instrumentación de p.Q. 

llticas de desarrollo regional que se engloben en un contexto 

nacional, mismas que deben considerar al menos dos aspectos: 

~ Una dirección efectiva de los problemas socioeconómicos r~ 
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lacionados con la.migración a la·ZMCM,··la tüal r•sulta pri 

mordial 

cional. 

El creciente dominio 

naci6n, .en tªrminos 

DESARROLLO TECNOLÓGICO 

Uno de los principales aportes de la ciencia y la' te.enología 

modernas, es la factibilidad que proporcionan para resolver -

problemas producidos por la concentración demográfica en las 

grandes urbes, lo cual incluso ha modificado los patrones de 

conducta y la concepción misma de la forma de vida humana, -­

que no podrfan tener una solución satisfactoria sin un adecu~ 

do desarrollo tecnológico. 

Esta permanente y acelerada transformación han sumido a Méxi­

co y el mundo en un cambio continuo, en donde los avances te~ 

nológicos en comunicaciones y transportes han reducido el ta­

maño del orbe, al disminuir el tiempo y el costo que implica 

recorrer distancias. En el futuro, la interdependencia econ~ 

mica que estos cambios han procreado será cada vez mayor en-­

tre las distintas regiones y países y, comQ consecuencia, ta~ 

bién la competencia se acentuará. 
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En el futuro, Méxicó .afrontará/.tán.~o·interM .com.o ex~ernamen-· 

te un. ámbi ente de<m:as i<~te,nsÓs~.cam~i.ós; i nc~i'~i.duiñb~e; · coinpl~ 

;;'.;~;:~::::i~~~tt;l~ii~~rlii·~:;J~i~~I:. 
:::::::~'.Ht~!~~t~il41~!-iii.lf'!¡~¡;~¡r~ 
E 1l~orítraiJ~r~fi~};~c~~~b,~~)in~fl~~ (ffnie'ntar~él>'~·1 ít1.~aif~él u.ta ti": - · 
vas.• i ndus tr{~'i'~'s;/C:ili'~'tífi C:o:te~nol 69 icas Y .;1aíi~~¡¡{.;s acor--

,v~- { ~ 

des co'n. esj;e~ob'j~j:fvo'.'. '. 

De lo a n t~~i or,';'. res.u fta á a ro' que las nuevas formas de tra ns­

porte masivo· han sido posibles tan solo merced a los cambios 

tecnol6gicos, los cuales han permitido, mediante el incremen­

to en la productividad, ·el transporte de un nOmero creciente 

de personas, mismas que de otra manera no habría sido posible 

trasladar. 

No obstante, es evidente que en el ámbito urbano, especialmen 

te en la ciudad de México, en donde se requiere dar servicio 

de transporte a volQmenes muy grandes de poblaci6n, atendien­

do a sus necesidades específicas, se hace necesario conformar 

programas encaminados al desarrollo de alternativas tecnológi 
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cas que devengan en mayor comodidad para los usuarios y una -

durabilidad más amplia de las unidades, atacando, concomitan­

temente, otro tipo de problemas que convergen hacia este ser­

vicio, tales como la contaminación ambiental, embotellamien--

tos, etc. 

En este contexto, en el transporte de superficie en autobuses 

se han hecho algunos intentos en este sentido, a efecto de,lo 

cual se instrumentaron programas de .desarrollo tecnológico,·-" 

como los de autobuses articulados, autobuses prototipo, con.ver. 

sión de autobuses al sistema dual diesel-gas natural, turbo-." 

cargadores y retardadores electromagnéticos, entre otros. 

l,2,2. CRECIMIENTO DE LA POBLACION 

En México, la cuestión demográfica está enmarcada por dos - -

grandes problem~s: el relacionado con el ri'tmo de crecimiento 

de su población y el que se deriva de una inadecuada distrib~ 

ción territorial de la mism&. En esta situación, las políti­

cas de población que se han instrumentado han estado orienta­

das hacia la solución de estos dos problemas, en el marco de 

una concepción integral de las relaciones que guardan los fe­

nómenos demográficos con el desarrollo económico y social del 

pa is. 

De esta manera, la evolución demográfica observada en el país 
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durante el presente. siglo, en lo.·que- respecta.a su dinámica,­

puede ser dividida en cuatro··etapas: 

De 1900 a 1920 ,, etapa i ni éi~da;,'c<fr1 · ün clento •credmi erito --
., ':;e:: -~:' ,,~,:,· ·--;!. ..... '-~.:,; . ;;··-,. 

poblacional. seguida por Ün~'bfusca r;Üptllra' y ra: disminú--

ci ón del núm~ro · d~--~~~·~:¿;t:~"~~~~'cª~~~H~}~~~o~uci ón. 
-~ r-~X.): -~-·:~;;_¿-;:-:~.t.:\'.::-o~~<~J::2:~-~-:· .. ; .. - ,_ ·~' 

De 1920 a 1940, e~ª.fN~e,,f·jY~f~~eOi~f,~~;~~{ª;.~:n,,,1ento creéi---
mi ento. .L·· ..... -... 

..:·.r.- 1__:1;,~·~r::-/' 

De 1940 a 19 70; et~k ~·e 'rii~f~o'.; n~remento demográfico. 

De 1970 a la fecha 0 en qu'e disminuye el ritmo de crecimien 

to. 

En el lapso de 1940 a 1970, la tasa media anual de crecimien­

to de la población pasó de 1.7% a 3.5%~/, con lo cual el pe­

ríodo de duplicación de la población se redujo de 40 a 20 

años (ver cuadro no. 13); así, la sociedad mexicana pasó de 

casi 20 a 50 millones de habitantes en el transcurso del pe-­

ríodo antes mencionado. Este rápido crecimiento se explica -

por el espectacular descenso en la mortalidad, que contrasta 

con el comportamiento de la natalidad, la cual se mantuvo al­

ta y estable (ver cuadro no. 14). En el período 1970-1980, -

la situación se ha modificado notablemente, al observarse un 

11 Del Programa Nacional de Población 1984-1988. Consejo Na-­
cional de Población. México, 1985. 
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. . 
descenso en los nive}e.s de:.f~.cundidad;.que .ha llevado al país 

a una tasa estimada ae"cr~'cifüi~ntc;i.'.anüal,, para ·1983,:de'apr,o,,. 

ximadamente 2.3%, coh,:uó.a>'pobladón:.dé 75millones 'cié hab:it~.!l 
tes. Para lgsJ' li/¡Íob·l~;i;~ó~ ·t_~·{¡.i' se esÚ~aba en BO.fmj11:Q_ 
nes t1e personas y''A· ~d;¡;~{;/~·~~;tiinieóto ~nu:; :en. 2~Ji';: •···· 

"';.,'~.-~>-:" , .. ~·.~·-' 

De continuar las tendencf~s.:~~servadas, México llegaráil .fin 

de siglo con una poblacidn de 100 millones de hab~tan?~s:'y~·s 
tará creciendo a una ~asil de ú'~nu;l aproximadament;e·ª-'~cú~ 
cuadros nos. 15, 16, 17 y. lB). 

Entre las consecuencias demográficas de esta· dinámica:pobla-­

cional destacan: 

1) El rejuvenecimiento de la estructura por edad. 

2) El propiciar cuantiosos des~lilzamientos de la población, -

que ha afectado la distribu¿~6n dentro del territorio, al 

aumentar la importancia de los centros urbanos, y que tam­

bién han mantenido en alto los volúmenes de la migración -

internacional. 

Con estos antecedentes y asumiendo que son las variables de-­

mográficas (fecundidad, mortalidad y migración) quienes dete~ 

minan las modalidade~ que asume la distribución espacial de -

la población, cuyo rasgo característico continúa siendo, al -

igual que en décadas pasadas, su tendencia a localizarse en -
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ciudades, esto .e~.'.ª urbani:Zar.se·, puede .decirse, .q.ue. a partir~ 

de la década de los'Ochenta MéxiOco•pasa á;donsidera~se un - -

pa is pr~doinin~nti!nlfnte\uÍ"ba~ti;~/.Yti~tqu;e ¿ig~ific~· queel por.-
,.:::,:' -;;,: ,-. . o.~· . . 

:::'.\~Jl'~t¡{~~1t:'~~~~~~i~f !f '.1;~'i''.~~~'.·~·0''.º' .. ' 
En. con fra.st~\co rÍ ;.la; ~r~.:, 1 Gci Ón~ré. fH.:~ 'Pii'.p'gbJa~i.ón ... ~rbac­
na; la ~ci&·~a·c\o~} ~~?K1'b~:y:~kJ~iW~ ;;~f·~i§~'.~f~;·Ú.~mi n.~s.;absj¡l u-

tas, lo•h'a he~ho'a úri•-rYtlnÓ:~dlc:~.~; ·ente, .lo que se explica --
. . . . . -. .:. ~' - --~· 

por la ~orista~t~ ;.igraci~~ 4d'e]2~·~·~.P~ ti~C:ia las ciudades. En-

efe~t:o •. ~ ie~]d :décadaf9tO:,fgso}'ciü, {a;da 100 ·nuevos habitan­

tes Eil medio rural absorbí¿'.29;;',·~·n·~~l q~inquenio 1980-1985 e~ 
ta cifra había descendido a 13-.·· 

Otra característica de. la· distt-i.b.ución espacial de la pobla-­

ción es que no sólo se~·¡¡ nia.íit~·n1.do, sino que ha agud.izado su 

concentración geográfica. Entre~1970 y 1985 ha habido un au­

mento importante de la proporción·de la población total que -

habita en ciudades grandes (de 100,000 y mis habitantes), ya­

que en 1970 ésta equivalía al 33.5% y para 1985 se estimaba -

en un poco más de la mitad de la población nacional .i/ 

Otro indicador que ilustra el grado de concentración demo~rá­

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

~ndencias demo~ráficas y migratorias. Consejo Nacional -
- de Población. México, 1987. 
~/ Se considera como urbana a la población que habita en lo­

calidades de 2,500 y más habitantes. 
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en las tres drinci~al~s\~nas ~etro¡Íolit~na~ del país - Méxi­

co, Guadalajar~ ;'MÍíntei'+éy:::: co'n·respectó'a '.la oob-l~~~ó~ ~r­
bana nacional; ;el·. cual ;5'~;,¡ei~n1~ii·~k/Í1;;~~;~~~;2d,~,í ~8 ,Jci/ c1 e!l 

'/,j 

to;· '>'··-,,~~(i'·1~hf~$:~:Fi'' ;;~,'}: ·.~ .. 

: : : ·::::::::: :: ::: : :::~;¡j~~t~~~~!f ~~f~1l~1jf~~f ;~¡,~,~;;~ 
blación en nuestro país, la Zon~ ~e~rcip~lita;;~-d~ l~~ Ci'Jtl'Ü,~~­
de México, cuya población ·actual .se estima en 18.5 millone~.­

tiene - y ha tenido siempre- un grado de concentración va- -

rias veces superior al de Guadalajara y Monterrey. 

Efectivamente, la población de la Zona Metropolitana de la -­

Ciudad de México es seis veces superior a la de la Zona MetrQ 

politana de Guadalajara, que es la que le sigue en importan-­

cia, al respecto debe decirse que la tradicional concentra- -

ción de la inversión y del gasto público y privado en la capi 

tal del país ha actuado como factor de atracción de població~ 

contribuyendo así a la expansión física de aquella. Es así -

oue las altas tasas de crecimiento demográfico registradas -­

por el Distrito Federal a partir de 1930, hicieron que la con 

centración urbana avanzara sobre el territorio del vecino Es­

tado de México, ocasionando la formación de lo que se conoce-

como Zona Metropolitana de la Ciudad de México, integrada por 
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el Distrito Federal y l os:'sigúil!Úes\u~iCipios 'del .Estado de 

México: . Cua ut.i t.l §~. :1.~ltit'l ~ri;'fc~~~~,ico;':zar,a-goza, v~}nep~n-

::::,::: ::;;.~i}~t·H.~;~i~~~)Rii~;X~~Ni ~~.:;~.·";;;· '.' "f :'" · 
Alá pard~ latenétencfa con'centradoi:a;há.·preval.e~ido/tiasta-:-

,;,' 

la f ech~ u~i;~i:(,n5Tdei:~áb]e dis iiers; ón de la poblcaci ón ~~ra.1 • -

que se .d,~f'fn_~ ·2omo ~ia" propensión de ésta a localizarse en mi­

les de pequefias localidades rurales, de las cuales 123 mil -­

so~ menbre~ de 2,500 habitantes y en ellas viven casi ·22 mi-­

llon.es de personas. El proceso de urbanización ocurre en _es­

trecha relación con la evolución económica y social; por ello, 

al igual que esta última, no se ha dado de manera uniforme en 

las entidados federativas del pafs. 

Desde hace varias décadas se han venido advirtiendo los pro-­

blemas derivados de los actuales patrones de asentamiento de­

la población, y desde entonces se ha señalado la necesidad de 

efectuar modificaciones a los mismos. 

Asf, en el Plan 'Nacional de Desarrollo 1983-1988 (PND), la -­

descentralización de la vida nacional constituye uno de los -

componentes principales de la estrategia general y una de sus 

prioridades. 

En consecuencia, se han púesto eri·marcha u~a serie de progra-



por la activJdad económ.ica y.)a organización social".l_Q/ 

"En la divisi1ín social dél ·trabaJo, .él transporte es una actJ. 

vidad claramente diferenciada que's~ ¿xpr~sa é:~mo.la continu.! 

ción del proceso productivo en el "interiÓr del proceso de ci..t: 

culación de las mercancfas, cumpliendo los objetivos de este­

último proceso".!.1/ "La peculiaridad cieÍ transporte consiste -

en que el desplazamiento de lugar~es cbnsu~ido en-el momento­

mismo en que se produce"}_g_/· 

"El desarrollo del transporte ha permitido disminuir los gas­

tos de circuhci1ín.y.ac.e.lera'r la.velocidad de rotación del C,! 

pi tal ".!l./ 

El desarrollo del transporte ha tenido como consecuencia una­

especialización y diversificación de las actividades, por lo 

cual su proyección lo enmarca como fenómeno social, que ade-­

más de establecerlo como un mero medio de desplazamiento, lo­

sitúa como un factor de desarrollo que contribuye a satisfa-­

cer la necesidad humana de movilidad en un contexto social e-

hist1írico determinado, que permite comprender sus funciones -

de manera más adecuada. 

l.Q/ Margarita Camarena Luhrs, "El Transporte, ritmo de Méxi-­
c o" • UNAM, 19 7 5 • p. 9. 

UI 
~/ 

..1_31 

Karl Marx; El 
!bid, p. 50 . 
!bid, p. 135. 

Capital", tomo II, México, F.C.E., 1972, p. 135. 
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"La participaci6n del t'i·ansporte en eli'.·desar'rollo ile'·nuest'ro­

pafs se ~ued~ aprec.iar desde diferentes enfoque~.'. E¡l ~~e con 

sidero tiene como base la noci6n de movilidad entendida. como-
, ' • . ~· ; ; ... ' . ' ¡ ; ' -, ' . ' 

atributo princjpal del fran,forte ~.como resum~~:de )as si- -

guientes funciones que ~U!"P)~\impu)so,,,~)a ac_t¡v,i.dad econ6m.i. 

ca, enlace entre producci6n.x,~on~!Jmp,,-,dist.rib~ci6,~ de.los -­

bienes elaborados, integraci?n de. las.~ctividades, humanas y -

de los espacios urbanos y regionales .•.. d~sarrollo de ~os modos 

de transporte, y cohesión de los grupos sociales. 

El grado de complejidad a.lcanzado por la or;-ganizac,ipn social­

y la actividad económica determina el cumplimiento,de estas -

funciones, que pueden ser reagrupadas a su vez en términos de 

la contribución del transporte mexicano a la ex~ansión· eco~6-

mica, a la integraci6n y comunicación entre grupos humános, y 

al uso y transformación del espacio".!i_/ 

El transporte en México presenta un sinnúmero de variantes d~ 

pendiendo de cada uno de los modos que comprende. 

La actualidad de las diversas circunstancias que han rodeado­

los momentos significativos en la configuración del t~anspor­

te se aprecia tanto en el plano de la construcción de las - -

vfas de comunicación como en el de la introducción de nuevos-

.!.1/ Margarita Camarena Luhrs, Op. Cit., p. 11. 
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: ,- _,,_---_.•_.-_,.·,_ :.-- _:_--_ .. ., __ .. -_ 

medios de .trfostto; sufca~bio;es'>tari~const~nte.cómo per!"anen-

te la nec~sid~d qu~ 1 o iJfig~>~~,'' ·lo cual la~moti~a~o sú impul-

so e_jmpa_c·ta_-sOciaL e~ ~di_;y~-~~-·~-~-~;_é~.o~-~-~-:.-~·;.~\> -,·--.:;~.: 
-!-·-.:'/."~ :· :-:: ---~-~·:. 

Con estas considerac·iones como marco de· referencia, ··resulta -

interesante. el estudio del compo.rtamiento del sistema de -

transporte urbano en la ZMCM, sobre todo con.siderando el cre­

cimiento demográfico y urbano que ha registrado la ciudad, -­

por su función como sede del poder civil y centro de las acti 

vidades económicas del pafs, así como por el vigoroso impulso 

que la industrialización iniciada a partir de la década de --

1940 hizo experimentar a la Nación. Esto generó la concentr!_ 

ción de población en centros urbanos, principalmente en la 

ciudad capital, lo cual dió la pauta hacia la necesidad de e~ 

tablecer un sistema que ordenara el desarrollo nacional. 

En esta situación, debe asentarse que las bases jurfdicas de­

la planeaéión nacional del desarrollo, en México se encuen- -

tran en los artfculos 25 y 26 de la Constitución Polftica, -­

que de acuerdo con el texto que pasaron a tener en 1983, dis-

pon en: 

Corresponde al Estado la rectorfa del Desarrollo Nacional, 

para lo cual planeará, conducirá, coordinará y orientará -

la actividad económica del pafs; 



. -. - º_ ... ___ , - _:,_ 

Los objetivos- de_ la Pl aneacj ón--se encuentran-_ deternd nados-

por los fines del proyeCto nacional d~ni~niáo-en·.1i propia 

Constituciór Polfticat 
·. -~ '--~: - e~ 

. \>' <~j· ~- :~~·.::· 
'-,,":<. {·'""'-:·· .. '., . . ·.:~\- {(:'-

Habrá uri plan nacional de desarrol{~ -~1-que se· i:~}~ilr~n -

obligatoriamente los programas de la- Admin_istració_n --Públ-i­

ca Federal. 

Como se desprende de lo anterior, la solución a la problemáti 

ca que plantea el transporte urbano está fntimamente relacio­

nada con el sistema de planeación nacional, por lo que neoes~ 

riamente dependerá del estilo de desarrollo que se promueva.­

vinculándose a las posibilidades latentes de establecer un m~ 

canismo propio, de acuerdo con los instrumentos de planeación 

que se empleen y la posibilidad que se tenga para su aplica-­

ción. 

La planeación urbana tiene como fundamento legal, la Ley Gen~ 

ral de Asentamientos Humanos (O.O. 25-05-76; con reformas y -

adiciones en O.O. 29-12-81 y 07-02-84). La planeación urbana 

en México se realiza según este ordenamiento, mediante cuatro 

tipos de Programas: el Programa Sectorial de Desarrollo Urba­

no, los Programas Estatales de Desarrollo Urbano, los Progra­

mas de ordenación de Zonas Conurbadas, y los Planes y Progra­

mas Municipales. 



- 49 -

De esta manera, la facultad de:el'abor·aréel. ~rograma_Sectorial, 
• 1 • • 

asf como su ejecución y evaluació;n'cor~esponden,· ~egúÓ el Ar-
~--' . - ., _L . - - .•. •. ·,. - • 

tícul o 14 Fracciones Ia., IV·, Vi ;x', ~ \-~ séérétarra de Des'ª-

rrol lo Urbano y Ecología. 

Los Programas Estatales de Desarrollo Urbano, a su vez, tie-~ 

nen por objeto definir las líneas del desarrollo urbano de -~ 

las entidades federativas, de acuerdo con las leyes locales,­

mientras que los Planes y Programas municipales tienen por o~ 

jeto el desarrollo urbano de los centros de población. 

En los Programas de Ordenaci6n de Zonas conurbadas se encuen­

tran previstos los casos de conurbaci6n, que es el fenómeno -

que se presenta cuando dos o más centros urbanos forman una -

continuidad demográfica. 

Cabe señalar que la experiencia de planeación en México se 

inicia en el campo de la planeación urbana, no obstante lo 

cual y a pesar de la tendencia a agravarse, el tema del tran~ 

porte urbano no ha sido desarrollado, aún cuando en el Plan -

Nacional de Desarrollo 1983-1988, dentro de las políticas se~ 

toriales, se encuentra la llamada "Sistema Integral de Trans-

portesº, en la cual se reconoce que el sistema de transportes 

es el instrumento de carácter estratégico para el desarrollo­

social y económico del país, que posibilita la integración -­

económica, política, social y cultural, y permite ejercer so­

beranfa sobre el territorio nacional. 
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En relación con el transporte de\p~~s~'n;¡'s~ se reconoce que 

crece en forma acelerad~•, dei:d do ~·~l··.p.roceso de urbaniz aci fin y­

al incremento en la movi1i<Íad ·~~-_.1{ p'o'bíación, con lo cual el 

transporte colectivo, el particular para el servicio urbano y 

suburbano, es insuficiente y de baja calidad, fuertemente - -

afectado por el uso excesivo del automóvil, que provoca con-­

gestionamientos, contaminación y un mayor consumo de energéti 

cos, pese a ello, en los lineamientos de estrategia sólo se -

hace la siguiente referencia: "En el renglón de transporte -

de pasajeros, se impulsará el transporte colectivo, mejorando 

la calidad del servicio entre grandes ciudades y zonas subur­

banas. Esto permitirá racionalizar el consumo de energéticos 

y atenuar, tanto la contaminación ambiental, como el conges-­

tioncmiento de las vías".-1§/ Respecto al transporte urbano -

r10 se hace ninguna referencia. 

Respecto a la infraestructura de transporte, la magnitud que­

se ha alcanzado ya es considerable, sin embargo, como conse-­

cuencia de la disposición en la participación relativa de la­

inversión pública destinada al sector transportes en la últi­

ma década, actualmente este rubro enfrenta serios problemas -

para continuar atendiendo las crecientes necesidades deriva--

das del desarrollo nacional • 

.!§_/ Plan Nacional de Desarrollo iga3-1988, Poder Ejecutivo Fe 
deral, Secretaría de Programación y Presupuesto, México,~ 
Mayo de 1983, p. 351. 
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Otro aspecto negativo relacionado con este renglón, es el que 

se refiere a la notable polarización de las redes de transpo!:_ 

te, que responden y alientan a un proceso de desarrollo con-­

centrado en el Valle de México, lo cual ha sido el resultado-

de la falta de adecuados enlaces transversales entre las re--

giones y un sistema de tarifas y precios subsidiados de com-­

bustible que han favorecido, entre otras cosas, la localiza-­

ci6n de la industria en grandes áreas metropolitanas y la cul 

turización de la estructura de comercialización y distribu-­

ción, donde la ciudad de México juega un papel determinante -

al generar una serie de movimientos de mercancfas sin que - -

exista siempre una racionalidad en los mismos. 

En la relación con la pol ftica regional, en las 1 fneas de ac­

ción para el Distrito Federal encontramos que se establece --

que "el transporte de la ciudad de México se caracteriza par­

la falta de una planeación integral en sus diversas modalida­

des, 1 o que aumenta el tiempo necesario para el despl azamien­

to, con el desgaste ffsico y la alteración de los usuarios -­

que esto implica. Asimismo, ha estimulado el uso desmedido -

del transporte individual, lo que genera una demanda cada vez 

mayor de espacio para estacionamiento y vialidad, además de -

ser un factor preponderante de 1 a contaminación ambiental• • ..!§! 

ll.l 1dem., p. 412. 
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Dentro de los propósitos, únicamente ,se ice'.:qú'e ;se':,;c:re'arán -

condiciones para mejorar la calidad, de v da d'e,:los,,'~ab'i't'an~es 
de la ciudad de México, mediante una acción ~ás efi~a~,, en los 

aspectos relativos al transporte.!Z../ 

En las líneas generales de acción, encontramos que para el -­

transporte público y vialidad, se procederá a la creación de­

un sistema integral de vialidad y transporte urbano colectivo, 

que considere el área metropolitana como un todo único para -

llevar a cabo la planeación y operación del mismo; se dará 

prioridad a la transportación masiva, operando el servicio pQ 

blico y su infraestructura en forma descentralizada y tendie~ 

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 política de -

desarrollo, la ambigüedad con que es tratado lleva a reflexi~ 

nar sobre la necesidad de introducir los elementos de prela-­

ción que permitan establecer la importancia real que existe -

en torno a la problemática de este sistema de transporte. 

J.J_/ Idem., p. 413. 



CAPITULO 11 

2. LA ORGANIZACION DEL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO 

2.1. ASPECTOS GENERALES 

es resultado del deseo dec_1f~ji1~3 .. ~'1Ú:e:~,(~1;i!iti .. ªJ'~J".b~;a~·i~.6:;.Y .. 

una parte i mportant~i.~~.da;~- ~;~tJ~fd,ildJs,:~.U.'.e::é~J~~n;1;1~\Ü~¡¡ s.Q_ . 

ci al. '~\~,-~<''>;~'·: ·:;. ·'·· ~/ ·.·;~~~.;·;,~·-·;:.~: .. :: .. 

En la real izaci6n de diversos prop6sito's que. réqufe"reri del 

traslado a distintos sitios, el transpor:.te.·h·a~e~'~'-u:.Yos, _momen­

táneamente, los fines de las actividades que enlaza: del CO.!!. 

sumo para la producci6n, de la distribuci6n para la comercia­

lización, de éstos para dar acceso a la poblaci6n de los bie­

nes que necesita para mantener su vida. 

En esta situación, la función cualitativa del transporte re-­

quiere, para ser comprendida con mayor claridad, de su defi-­

nición conceptua1.1ª/ Al respecto a continuaci6n se presentan 

algunas de ellas, en las que deberán notarse ciertas diver-­

gencias en algunos casos: 

l!l/ Definiciones tomadas de la tesis de Ingenierfa de Transporte presenta­
da por Victor Manuel Islas Rivera: Diseño de rutas de transporte. 
Unidad Profesional Interdisciplinaria de lngenierfa y Ciencias Soci.! 
les y Administrativas, I.P.N .. México, D.F., 1983. 
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Aedil Suárez establece que el transporte "es el. traslad6 -
- . . , . 

en el espacio de personas o cosas venciendo la r~sistencia 

del espacio al movimiento de formas materia.le~;¡'.;\ 

Para J. M. Thompson "es el traslado de urd~.t·j:~)a;~ti-o; de 

personas y mercancías, motivado por el. ~~~.~i·~:,~~'~q~e:~~;s)án-
\~. ,,- .· 

en un lugar pero se necesitan en otro•.• . . :~_.;jfü~.i~J\;:>~~:.·<:,:_ 

Fritz Voigt nos dice que "no es un fin:e;,\~~{~~·i:~;n~,'-;~s un-

medio para lograr ciertos fines ecoriómic~s~~tE ~-,;;_} .. 
'.< (:'.: .... ,. ··:.:,, . 

L. P. Andronov sefiala que "es el crinjuritd ~~~¡~¿feries q~é-
•' . ' 

continúan el proceso de producción de los bienes materia--

les por medio de su traslado". 

Francisco M. Togno indica que "desde el punto de vista eco 

nómico, es una necesidad consecuente de la insuficiencia -

de producción, en cualquier localidad, de todos los bienes 

de consumo necesarios, así como la posibilidad de fabricar 

otros productos, en cantidad superior al consumo local". 

La Misión Francesa Ingeronte lo define como "el eslabón -

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

José González Paz manifiesta que "además del transporte c~ 

mo actividad económica, productiva de renta, debemos consi 

derar el transporte individual como actividad económica, -

objeto de consumo, por ejemplo para el transporte entre l~ 

gares de residencia y de trabajo, o para el consumo de 
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ocio (descanso, esparcimiento. o de'porte)u~. 

Para Robert Lane "existen dos clases de transporte: Prime­

ro, el de productos manufacturados o materias .Primas a, o 

desde el lugar de venta o de producción. Segundo, el de -

·1as personas que necesitan recorrer la distancia que sepa­

ra físicamente los lugares donde debe desarrollar las dif~ 

rentes actividades que realiza durante el día". 

Peter Rees sefiala que "es la expresión del intercambio ma­

terial tanto de mercancías como.de personas. A medida que 

la especialización económica y cultural se va propagando -

de un lugar a otro, actúa como vínculo que une a la socie­

dad humana 11
• 

Jorge Toledo Rojas manifiesta que el transporte "es un pr2 

ceso tecnológico, económico y social que tiene la función 

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 efectúa el hombre, -

una de las más necesarias y la más multiforme a la vez. 

No hay uno sólo de nuestros actos, que no implique en su -

elaboración, el desplazamiento de personas, de cosas, de -
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pensamientoº. 
,- ,· '. 

. .. :,' , 

De estas concepciones podemos cp~cl,úir,que el; transporte<es -

un proceso;- esto e_s, Up conju_r:iftp:cieC•acciones •. qu.:';s~ 'repiten -

constantemente;- que. tiene po~,i,j,j~{~~i~'i{c'k~t:'~o~·d~ •posición -­

con respecto .al espacio, dé'¡ie:'froná'S:k'y)tc'~o~a~~.\?~ú:Ya'utflid~d 
es mayor en otro lugar. En• ~gn~'¡;ig~-~-~t1·~;~~d~;~'~ii;J~~t~~ ia; : 

implicaciones económicas ye soC:~-ai{e~~:.f~·~~-~:i~W2~~.-~fü.;~-ª~jlf~l e~~ -
van te des tacar el condi ci onami"ént"Ó•':quehmpone:'para--_ l a.;rea l 1 z.e_ 

ción de esos eventos en cuan,to';~~c"~ra~/¡;;':¡~W¿~~;c~~ri~oº"'~"';~'ti:.-
dad, calidad y forma que adquieren las acciones de_ trasládo. 

En la actividad del transporte está presente otro.ilpo di-fi~ 

nes, además de los mencionados, que hacen posible la conver-~ 

gencia y simultáneidad de las actividades, se trata de fines 

menos tangibles y explfcitos que por lo general puede~ apre-­

ciarse cuando se encuentra alguna restricción para poder d·is­

frutar de su cumplimiento, es el caso de la libe'~ta"ct'·~¡'e ~es--
plazamiento, de encuentro y reunión, que tiene en ·e1· t,ranspo!_ 

te uno de sus medios principales. 

La división del trabajo, la especialización- dj- las_activida-­

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 
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absoluta de los autom6viles pa~~ ~a~ ;~spJesta a'~a~demanda -

de transporte~/, 

vías y vehículos 

ofrece el 

de 

dad misma; como a 

En este contexto se evidencia 

transporte 

lizaciones y puntos de vista distinios, 'fin de comprender -

con mayor amplitud el papel que este servicio juega en todos 

_li/ En la Ciudad de México, el 3% de los vehículos en circu­
lación, automóviles de alquiler, trolebuses, camiones de 
la Ruta 100 y Metro, realizan el 86% de los viajes/perso­
na/día, mientras que el 97% restante de los vehículos en 
circulación, compuesto por los automóviles particulares, 
realiza el 14% restante de los viajes/persona/día. COVl­
TUR. Anuario de Vialidad y Transporte, México, 1984. A -
nivel nacional, el autotransporte mueve más del 70% del -
total de la carga y alrededor del 95% del pasaje. AMDA. 
Cifras. Diez Años del Sector Automotriz en México, 1974/ 
1983. México, 1985. 
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los ámbi.tos sociales ~n. Íos :tjue·;,influy'~. - De esta manera ten~ 
mos que la concepción d~l,tra~~IJ.o.rte como. servici.o público -­

no debe considerarse sol a~e~t~_-}om·~< un m~ro "concepto" jurídj_ 

co, por el contrario debe teners-e:presente· que ante todo. esto 

es un hecho, una realidad. En' fundón de. esto, la mera decl!!_ 

ración de servicio público-por.~arte.de l~ autoridad ri~ pasa 

sino de meras declaraciones en 'é'l sti~uesto __ d.e :que no·exisú e 

de por medio la satisfacción 

terés general ,-1..o' 

effiCti-v·a ·de·,·uria - nece~i·d-a·'~,-~--~~-,~:_i·~~" 

. .:=2 ······----:.-~__: "'- ' -.-, ' ,_._ 

Lo que distingue al servicio pú.bÍi.c_O: .e·s-~-qUe-_-fii\~_Sá."t-fSJacC-_ión,_ 

del interés general constituye el fi~ e'Xc;~¡;··~¿-~~ ~u cr~a- -

ción, y aunque la idea de interés público se encuentra en to­

das las actividades estatales, la satisfacción de los intere­

ses generales no es monopolio del Estado.:u_¡ 

En esta situación para que el transporte sea considerado como 

servicio público debe llenar algunos requisitos, de los cua-­

les de acuerdo con Marienhoff en primer lugar puede ser consj_ 

derado como un servicio público impropio, ya que no siempre -

es el poder pú~lico quien lo presta. "El servicio público ifil 

propio resulta de una actividad ejercida por particulares o -

~/ 

,J,_11 

Miguel Marienhoff S. "Tratado de Derecho Administrativo". 
Tomo ll, Abeledo-Perrot, Buenos Aires, 3a. Edición, 1981. 
Gabino Fraga. ''Derecho Admini~trativo 11 , PorrOa, M€xico, -
23a. Ed., 1984. 
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administrados con el objeto de satis acer•Íiecesld~des' ci'e '.ca:: 

rácter general. Entre tales acti~id ~~s'~~'ecl~f1i:~.~~~i~n'~~~e-' .. ; 
las de quienes realizan o prestan el s-;;~'vi.ci'~"Je \~~·n·s~~rte -

_, .'.-,~':: ~ '-'!...,.-__.;.:~ ~~~~ 

urbano en automóviles de alquil(!r'.'· 
22

/ :~·:·> /'•:;:~; -~;;: . '.. 
Para que el transporte sea considerado•como·un .. s'erv':fcio_pú.:_.;" 

blico propio, debe ser prestado por alguna de;énde~-~~:,;de'Í ~~/ 
poder púb 1i co. 

La diferencia entre el servicio público impropio y el propio, 

consiste en que en el primero la prestación se basa en una ª!:!. 

torización o permiso, que puede llegar a constituirse en una 

concesión, que otorga la Administración Pública para que el -

administrado o particular realice la actividad respectiva que 

satisface una necesidad de carácter general. En la autoriza­

ción o permiso se establece una serie de limitaciones y obli­

gaciones que tienen por objeto lograr una mayor efectividad -

en la prestación del servicio. Estas limitaciones pueden -

ser: la continuidad, la observancia, respecto a las normas de 

precios y tarifas, la obligatoriedad en la prestación y un 

sistema de sanciones por incumplimiento de las anteriores"W 

En concordancia con esta posición, Gabino Fraga~/ establece 

22 / Miguel Marienhoff S., Op. Cit. 
23/ ldem. 
ID Gabino Fraga, Op. Cit. 
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Otras características del servicio 

pú--

refieren específicamente al régimen de.:c~il'~~·sión, que. es con­

siderado como un acto mixto compuesto ··de tres elementos:~/ 

1) Un acto reglamentario. 

2) Un acto condición. 

3) Un contrato. 

El acto reglamentario fija las normas a que ha de sujetarse -

la organización y funcionamiento del servicio, comprende las 

disposiciones referentes a horarios, tarifas, modalidades de 

prestación del servicio y derechos de los usuarios. 

J2_/ ldem. 
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El segundo eleme'nto de ~rá 'corícesi'ón,·e1;acto de ·co'ndición •. es 

::::::::::::;¡:i~~~itli~¡t!~\11li~l!1i~lf Ji:1;1:J:~ 
etc. En el caso de]' .. 'trahspo'rtíCurb.arici:';;es:t·as':.'con'di .. ciones gen~ 

ra 1 mente se . d ~ n e~·. fo~h~;~:~;'~~~J;&~i~N~~~:,a~~·~:~¡~~~i:_~!~~~-1:. t(po. ·_ 
de veh ícu·l o que :se· ut111 za":para•<l a'¡•p·res'tac1 on•del•"serv1c1 o. 

~ · ,~:-~ -:?~ -~'t:,-~::~;~r;~t~r~~~Ji~~~~f ~if H~~~~~~:~f ~&~Jf~*f~ ~:,_;_·~:~·-- ·: _.-.· -
El tercer elemento, la· conces'ióh/c·oniil'"Ün::a·cto.·:'contractual, ··es 

aquel que ti ene comó 'fin}1.'i}J,~-f:~~~~~tg~;i1·i~,~~J:éh~~~~:~e~~-legft~ -
mos del canees i onari o,. creando::'a,,.suvfavor'•:u.na. ·s.1 tuac1 on jur1 -

di ca individual que no p~ede:si~'.;%~J:iT$Y'J~á~ Únil~ter'almente -
-';-' ·,-·~;\~:[_</: 

por la administración. 

Para dar coherencia a una ·serle de .elementos materiales y de 

coordinación del personal que prestará el servicio público de 

transporte urbano, se requiere de un elemento esencial el - -

cual lo constituye la 11 organizaci6n 11
• 

Para los usuarios, como beneficiarios de la prestación del -­

servicio de transporte, existe un vínculo jurídico con la Ad­

ministración Pública en cuanto a que el servicio se paga di-­

rectamente por el usuario y no mediante impuestos, indepen- -

dientemente del régimen de subsidios que pueda establecerse -

al respecto. 
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Ahora bien, tomando como referencia a 1 pres t,aciór~:d~l .serv.i ci o 

encontramos dos grandes rubros.. Por .~un, 1 ~·~~,.~~··E!ncll'e;n~ra: el: 

régimen de organización que tiene la Ád~dNtf~~{~~·"éuii'i.ica -' 

cuando sea ella misma o sus organ1smoi d~s~~n'frlliza~cis\ .. que 
. .. :·-·.:.:.',:-"·,-. > 

también son parte de ella, quienes prestan el servic_io. Por 

otro lado encontramos el régimen que se deriva de la necesi­

dad de organizar el transporte que sea llevado por particula­

res. Ambos tienen ciertas reglas comunes. 

El primer caso es el que se encuentra previsto en el Plan Na­

cional de Desarrollo, en donde ha quedado establecido que la 

transportación masiva es una prioridad, operando el servicio 

público y su infraestructura en forma descentralizada y ten-­

diendo a la autosuficiencia, lo cual significa que la presta­

ción del servicio no la harán las dependencias del sector pú­

blico central, sino que para el efecto se crearán una serie -

de organismos descentralizados. 

El segundo caso se refiere a cuando la prestación del servi-­

cio sea proporcionado por particulares, de lo cual surge la -

necesidad de articular una serie de permisos y autorizaciones 

que pueden quedar comprendidos en el régimen de la concesión. 

Para una mejor comprensión 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-
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ratar el costo de la mano de obra en zonas lndustrial~s. 

2.2. LIMITANTES LEGALES DEL TRANSPORTE URBANO DE SUPERFICIE­

EN EL DISTRITO FEDERAL. 

El reglamento de Tránsito del Distrito Federal considera como 

necesaria la adecuación de las disposiciones de tránsito a -­

las condiciones imperantes, propugnando incrementar la seguri 

dad física y patrimonial de los usuarios de las vías públicas, 

asf como la fluidez de la circulación de vehículos en el Dis­

trito Federal. su carácter, por tanto, como puede apreciarse, 

resulta totalmente urbano y patrimonialista. 

Consecuentemente este reglamento regula especfficamente el d~ 

recho de circulación, y contiene disposiciones que regulan: -

los vehículos, el equipo de los mismos, las licencias y perml 

sos, la circulación de vehículos y peatones, las seHales y -­

dispositivos para el control del tránsito, los sitios de veh! 

culos de Servicio Público, las estaciones terminales de auto­

buses urbanos, los accidentes, controles y procedimientos y -

sanciones. 

La aplicación de este reglamento está limitada por el hecho -

de haberse publicado conforme al Reglamento Interior del De­

partamento del Distrito Federal anterior, en donde se facult_! 

ba a la Dirección General de Policía y Tránsito su aplica--
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ción. Con l.a nueva estryctura .que .. marca. el Reglamento I.nte-­

rior vigente, :e's la Direi:C.ión Genei-'al cie; Operaciones,. que de­

pende de la Secre~áríajGene'~~l .de P~o{eccidn/<yialldad, la -

encargada de dar cumplim'rent~ áeste)e~lam~nto.> 

Respecto a la org~'.rli~~~i~ndel transporte·, Ía ac~ujci~n,de·la' 
autoridad se limita ~ la expedición de plica~ ~e.circJraci1n 

y de permisos, escapando a su ámbito de responsabfli .. da~d· .. fa; -

reestructuración del sistema de transporte urbano, a· pesar· d·e· 

que en algunos artículos se hace referencia a él. 

De los artículos que hacen referencia al servicio de.transpo~ 

te urbano, únicamente destacan el 129, 130 y 131 en los que -

se establecen las obligaciones de los conductores de los vehf 

culos de servicio público de pasajeros, el régimen de paradas, 

el descenso y ascenso de pasajeros. Existe un capítulo espe­

cífico para las terminales de autobuses, y los llamados si- -

ti os de taxis. 

Para que el reglamento de tránsito se convierta en un instru­

mento de apoyo en la reestructuración del transporte urbano -

en el Distrito Federal, se requiere que concomitantemente se 

dé una nueva estructura a las autoridades involucradas en su 

forma de organización, con el propósito de posibilitar su ca-

bal cumplimiento. 
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2.3. LAS MODAL.IDADES DEL TRANSPORTE URBANO EN lA CIUDAD DE 
MEXfCO; 

Como antes. fue,,'.~~'n,C:.~ºi'la'clo>J:á ¡o~m~ de organización de la - -

:::: i::;t~l:~1~imí~ir~1~~~:~~t~:t1:,E:: ::.:: :: : :::::::: 
mentos, '~ó'mo':s'ci~Y:'.'~'i''.'¡;N'~;t~~~.;;·~:¿~ ·"J/¡1 {cia'~; J~s 'v~h fcul o;· y 1 os 

.'.-,". - --.::y~:; ;< -~' •r•• ·-;,- :-:;-~~ ~~~~ l '•: "'' - ~ -"•' 

usuarios;· .<<;';:···., :({.''' 
:~··.,"<<,'"'.'~{y.·~!.·- ,. -~<-~· :.~ '~·:;~: ,.:-,-- ·-~·:>:'". 

El sistema ae'V,~aficla.~':i!'om~reíid.e'.~l concepto de vía pública, 

de donde deriva: er''ccúlcepto de':;¡-;. urbana, que es aqu.el la vía 

de comunic.ación que esti:.d·e.st'f.nada específicamente a servir -

de comunicación en el inter.ior.de las ciudades; y contiene --
=- ·-,, __ - o-; • 

dos elementos, uno de los;,cuales<'se re'fiere a las utilizacio-

nes comunes, mientras que.~l·otro·~ace alusión a las utiliza­

ciones no colectivas. 
->~<:··.··~;) .,,:.:;· :· 

Las primeras, ut i 1 i zai:i o ne s.· c'oniunes; constituyen el a provech~ 

miento general de las vr'as'urb'a.nas, son de tres tipos: la ci.r. 

culación, el estacionjmi~nt6'y los derechos de los colindan--

tes. 

Con respecto a la circulación la Administración tiene el po-­

der de determinar para cada vía, el medio o vehículo permiti 

do para circular. La pluralidad de medios a través de los -­

cuales se puede transitar determina la necesidad de su regla-
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mentaci ón ,· lo'¿~Ú ~~ 'se re~~e1rei ~i~Ú~~ j un p~inci pi o de or--
-''"' ' ., -~-·'· . - . ;_ ._.,: '. ' 

:: : .::~:: ::: :tfüg~t1,.~f.jli.~lí~.;.I_•l._:, .. f.:.t~1~§t'l'i;:t:::.: · ... • · 
,_._- c"~:";.¡3, _ _ -~ -, _ _ .,-~¿~'i·:~\?<,.·<--

' :; ~· -_ - ._ , --;·:;_'.z;~~~~~:~~::1~~://f:~~~Ji~~'.·:·'.:u~:~'.:,;~_:.,/-o;· -::. -~- :._ , ... 
Como uso _c,om¡jn .•. la ci.rculacfóri<garantiia·;a'.l.''par.ticular e.l de-

recho, en tanto su~s~~;;J~~"(:~~t~cf{~~l~~;~~'."í':}~Ú~e-~desplaza!: 
se por ella, si bien l~'AdÍTli';;'i5~'r(c16'1''.9oZáde amplias facul­

tades para determinar el mecii_·~.·de;-d;~plaiamiento. En el mis­

mo sentido se produce el esta·~ion~iniento, siendo el problema 
. - -

más controvertido actualment~"~l ·de Ja legitimidad del pago -

de una tasa. 

En .relación a los vehículos, la Administración reglamentará -

el uso de los medios de desplazamiento, surgiendo así toda la 

normatividad que afecta al vehículo que se utiliza, al usua-­

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

De esta manera, el sistema de transporte de la zona metropoli 

tana de la ciudad de México está integrado por el transporte 

privado (automóvil particular, camión, bicicleta y motocicle­

ta), el transporte de alquiler (taxi colectivo, taxi libre) y 

el transporte público masivo (metro, autobús urbano, suburba­

no y escolar, trolebús y tren ligero). Según el tipo de ser­

vicio, los dos últimos constituyen el transporte público y el 

primero, el privado; sin embargo, según el tipo de propiedad, 
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los dos primeros son privados mis 'los autobuses subu~banos y 

escolares del transporte público masivo. 

Su coexistencia tiene como premisa la ex~a~sión urbana y el -

acelerado crecimiento de la ZMCM, la cual ha generado' una de­

manda creciente del servicio de transport~; simultineamente -

la longitud y tiempo de viajes, tanto a nivel individual como 

agregado, se han multiplicado. Para 1983 se estimó qué' e,l -­

tiempo promedio de viajes era de 52 minutos en transporte,, pri­

blico, y que el viaje desde el contorno del irea m~t~op~lita­
na de la ciudad de México (AMCM) hasta el centro de la ciudad 

consumía 100 minutos.~/ 

En el período de 1966 a 1986 la demanda de viajes creció 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 p~ 

blación no rebasó el 5% (ver cuadro no. 21). 

De esta manera, en 1,955 los autobuses atendían el 81.4% de la 

demanda total de viajes, y el 86% de viajes en transporte pQ. 

blico, mientras que sólo el 5.4% de los viajes se realizaban 

en automóvil. Para 1972, con la inclusión del metro en el -­

sistema de transporte público, la participación de los autob~ 

'l:2._I Estudio de Origen y Destino en el Area Metropolitana de -
la Ciudad de México; D.D.F./COVITUR, México, 1983. 
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ses se reduce al 52. 7% y la d_e los .. trolebuses y tranvías de -

7.91 en 1966 a 4.71 en .1972~ 

Si bien para 1979 la distribucióri::~;,d¡l- ~o repúsenta _varia-­

ciones considerables; par~ 198Sla ~~ftitip~¿_ió-~ d_e _l_o_s ,auto­

buses se reduce a 43.4%. y el met~~ lleg'a ¡:.;:i~:-~%; (ver cuadro 
:~::~,/-,·;;·~:~-:_;:.;:-o -- ' 

no. 22). 
' :'..:":~·· .. / ... :<. ;·· \-. / 

Por su parte, los taxis llegan al 10.S% con una ~{~tf~i'pa.ci:ón 
muy considerable de los taxis colectivos. 

En ese año la distribución modal estimada era la siguiente: -

Autobuses 43.4%, Metro 18.5%, Trolebuses y Tranvías 2.9%, Ta­

xis 10.81, Automóviles 23.8%. 

Un dato importante, es que en 1966 la participación de los 

medios de transporte de baja capacidad (11 personas/vehículo 

como máximo, es decir taxis y automóviles particulares) era -

solamente de 10.7%, mientras que los de mayor capacidad (aut_Q_ 

buses, trolebuses y tranvías), fue del 89.3%. Para lg12, a -

pesar de que el Metro ya se encontraba en operación, la part! 

cipación de los vehículos pequeños se incrementa al 31.5%, e~ 

ta situación permanece sin cambios considerables desde enton­

ces (ver cuadro no. 23). 

Oe acuerdo con el estudio de origen y destino dentro del área 

metropolita,na efectuado en 1983, en la ZMCM se llevan a cabo 
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. . 

un total. de 2a;o .mHlones de vlajes/person~a/dla:' Sin consi--

derar tránsbórdos\y:viájes•a'~pie) se)iene un total de:19;s -

millones de viaje~/per~s~·~~;~}a'~:; 
'~f '"•-::~::, ,,.;,'·-. '?·:···. (;,,\-~. ;<_;~;.~ :' -·,:·,· /,,j-~ .. ;:,: 

.• ::::~1:. ::~:~::;:::1~m·~~~~~~~~~~1~'~tf ~f ¡~~t :;::;'. 
·, ·. ·-: ;-:.-·.:·.:, ;.,,,.:;;·~,.: -.. ":;',·:_·.-:_;-:;,":"-" -' --·-::;,,:(::: ·-=· "-~f-. ..:.~'";_i,o/.; 
la Ciudad .(V~l'.cÜadró no/24); ,':.,·e _,, ,;·,, 

::::: :: : ·: ::::::: ::::::::::~:~f !!~~im~~·r:::::::: :::: ~ 
c6yotl y la Delegaci6n Venustian'o Ca.r~~F:.'a'; entre Ecatepec y 

la Basllica, y entre Tlalnepantla y la·Del~gaci6n Azcapotzal­

co (ver cuadro no. 25). 

De los desplazamientos entre los municipios del Estado de Mé­

xico, que no siguen un patr6n radial pero que han adquirido 

importancia, destacan las corrientes de Cuautitlán Izcalli a 

Tlalnepantla; de Tlalnepantla a Naucalpan y de Atizapán a - -

Tlalnepantla. Al examinar la distribuci6n de los viajes se-­

gún el motivo, se observ6 que casi 50% tienen por objeto tra~ 

ladarse al hogar (ver cuadro no. 26). 

Para 1987 la demanda de viajes lleg6 a 24.96 millones de tra-

mos de viajes, que son atendidos de la siguiente forma: 



MODO DE· ~RANSPORTE 

Metro 

Trolebús_:_y_.tren ligero 

Autobús' R:..too 

Autobús s'ub.urtiano 

Ta;xÚ y coleétivos 
,.-

_Au,tomóviJ y otros 

_To ta 1 
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MILLONES DE PASAJEROS 

4.43 

0.78 

6 .-70 

3. 73' 

4.90 

;-:4.4L 

24.96 

Estos viajes son generados por 13.8 0~Úlo~:~s-T1fe ~iajeros po-­

tenéiales, que son habitantesm~yor~'5:;ci~''}i~c'c(añ-os de edad, 

de los cuales el 61% residen eri eí ÓisÚ·ito Federal. 

2,3,l. EL ABONO MULT!MODAL. 

La existencia de diversos medios de transporte, con diferen-­

tes características físicas y operacionales, así como múlti-­

ples niveles tarifarios, hicieron que el sistema de transpor­

te fuera muy complejo y difícil de manejar, llegándose a pre­

sentar enormes déficits pro~ocados por la incapacidad de los 

organismos para financiar su desarrollo con recursos propios. 

Como resultado, ha sido necesario otorgar a los distintos mo­

dos de transporte urbano gubernamental grandes subsidios, que 

en general, constituyen un mecanismo ineficaz para cubrir con 

suficiencia y oportunidad los requerimientos de mantenimiento, 
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renovación y expansión _del servi~io. 

De acuerdo con, estudicís•r'éa)ii.ados'.p'~r: especialistas en la m2_ 

teri a, .la impl'anb¿~Ó~ ~e .tf~.i Ú~ .ad~c~ad~s prese~ta algunos 

beneficiosX-.Y~ cih~(_.'¿h.ca~{a.; deÍ be~~ficiario directa el pago 

por el sefv\~~,1:i,}é'cibido,.lo jn~u~e a Un comportamiento más -

racionaiF.Ya'~üed{dtra forma tiende a abusar del servicio . 
. -__ ::.:··_·.e:::'''., 

Adicionalmente, .-la· éstructura tarifa ria propicia una di_stribu-.· 

ción:·de-la _demanda hacia los sistemas más. convenie.ntes, ·des·a" 

lentando aquellos. servicios que representan un mayor ... é:óst'o /5·~-·· . 
.. 

cial. 

En este contexto y contemplando como objetivo integrar en un 

mismo sistema los diferentes modos de transporte de la ciudad 

(metro, autobús, trolebús y tren ligero), con un precio fijo 

en una vigencia determinada que permita un ahorro considera-­

ble en relación al costo de los viajes sencillos, se instru-­

mentó y puso en operación el Abono de Transporte. 

El Abono de Transporte de la Ciudad de México entró en vigor 

a partir del 1° de agosto de 1986, con las siguientes caract~ 

rísticas: 

- Transferible 

- lmpersona l 

- q1imitado en su uso durante su periodo de vigencia - -
quincenal. 



De 
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nacional y t:l{cii',eño 

México. 

d) Control visual en el acceso a las áreas de ascenso­

ª l tren ligero. 



e) Operá~i6n d~ t~rniqÚ~te-s;0 espeC:Jal.es:eú.e.l metro,-~ 
adecuad~m~nte;s.~Úl ildo~ •~ara acé¡Ítar ~l t>C>1 étó di 9i 

··::~·nr~·ip;,c~j;ª;1.·C1J1J A:~º·"·º·· de•.· Tia ns·po~~~e·•··<~:j•··.:.~r;eis? 

Con el\p~oii~·itC> ele ti~Cerlo accesible al usuario natüral, se 

propuso una" ~ed.de distribución del abono multimodal'd~émás­
de .600 puntos d.e venta en el hea del Distrito ·~·~d~~'a1\'. la -

~ual ~~ conformó de la siguiente manera: 

ENTIDAD 

l. Sistema de Transporte Colectivo 

2. Autotransportes Urbanos de Pasajeros 
R-100 

3. Serví cio de Transportes Eléctricos 

4. Conasupers 

5. Almacenes para los trabajadores del 
D.D.F. 

6. Lotería Nacional 

TOTAL 

PUNTOS DE VENTA 

216 taquillas 

150 casetas de venta 

10 taqui 11 as 

50 almacenes 

15 tiendas 

17g expendios 

620 

Ahora bien, en concordancia con lo establecido en el Plan N~ 

cional de Desarrollo y el Programa Nacional de Financiamien­

to del Desarrollo, que señalan entre los objetivos principa­

les de la política económica seguida en el sexenio del Presi 
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dente De la Madrid, el saneamiento de las finanzas públicas­

basadas en el fortalecimiento de los ingresos y la racionall 

zación del gasto, se adecuó 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 la Dirección General de Comer-­

cialización del Abono de Transporte, el costo promedio de -­

operación estimado por pasajero transportado en los tres Or­

ganismos, era de 66.35 pesos, por lo que la tarifa de 50.00-

pesos representó en el mes de mayo el 75% del costo promedio 

de operación 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 los Organismos, p~ 

ra el mes de noviembre de 1987 el subsidio que debió otorgar 

el D.D.F. ascendió a 31,338 millones de pesos, ya que el ce~ 

to promedio de operación por pasajero evolucionó hasta 151.00 

pesos, con lo que la tarifa vigente sólo alcanzó a cubrir el 

33% del costo de operación 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 inflación, tiene un valor real de 
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705 ,.60 pesos .(Y er c,uadr.o in.o_. .27 J.. · 

Si tomamos el 'dat~'.d~)Ó5':6o· pesos 'como valor r~al del ab.ono 

de transpo_rú~ aJ;'in'e's"de':J1oviembre de .1987 y lo divJdimos, en.:.: 

tr~ los 45>J~x~~;~~n:;~~~,'q~tnce-~a~es._en •. ~~e·:~s .~ti llz!dº,• -

encontraTos q~~,;c)1,da,fi~je'.ú/lle,unp_reci,~ deis.6.a pesos, -

1 o.que ag~ay a .J1,j'~r.961 ema Úlla ncie~?' c:le los O~ga'Íl i'~mds ; pues 

esta cantida~__:'l:fsir~p~~s'enia apeÍl~s el .9;.9% de sus.costos de 

o~~r~ció~, g{ll~';á;;d~se en este caso un 90.1% de subsidio. 

Además deb_ec· destacarse que el proceso inflacionario de la 

econom_f_a.,nacion.al ha impactado fuertemente a la economfa de­

las empresas, situación que se ha manifestado, obviamente, -

en sus costos de operación (ver cuadro no. 28), no obstante­

lo cual, sus tarifas son inferiores a las que se cobran en -

otras ciudades de la República, a pesar de que la longitud -

promedio de 1 as rutas, en un sentido, en el Distrito Federal, 

es de poco más de 15 Kms.; mientras que en las ciudades del­

interior generalmente son de 7 Kms. en promedio (ver cuadro-

no. 29). 

Para los próximos años, nuestra ciudad requerirá no sólo de­

la terminación de las obras iniciadas durante 1987, sino de­

la ampliación de la infraestructura y el equipamiento de los 

tres Organismos, que permitan enfrentar la dinámica de creci 

miento. Al efecto, para 1988 el presupuesto del D.D.F. es -
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narán al sector transporte {vert'~~.~.d}!';;¡i~:t\i>~, 

A pesar de lo antes mencion~d~;i:en'·}~':'f~;~,~-~:>~~'.~<¿¡;f;¡;i~~ \arj~~-
fas debe contemplarse el impa·~,t:é~~:~;~~\ª~~5~~~;~§~~~~.fü}9'ié(c~~> 
sa en el usuario cualquier increm~nto';;~perocsiend.o'eJ•trans~ 

porte público de pasajeros el:~;;~~r}~~:-i'~:~~~I~?;~-~1~';;~;-~'no' se 

puede permitir su deterior6;' -7~-:i'- ;.-~s.~_;~, d ,
0
_·,_.--_,;:. - ~~;S~-- ·.'·; . 

·;,~.º 

El transporte público de pasajeros• debe crecer y desarrolla.! 

se por lo menos al ritmo de la propia ciudad, iin descuidar­

la posición y necesidad de los sectores económicamente desv~ 

lides, que al mismo tiempo son los usuarios principales del­

transporte público, es necesario apoyar y fortalecer perma-­

nente y dinámicamente los requerimientos financieros de los­

organismos prestadores del servicio. 

Al usuario en general se le servirá mejor en la medida en -­

que se le proporcionen servicios en la cantidad y en la cali 

dad que demanda y necesita, para ello, debe insistirse, se -

necesitan recursos. 

Si se mantuvieran los niveles tarlfarios de 1987 en 1988, --

los ingresos que obtendrían los tres organismos entre el pa­

go de tarifa directa y venta del abono de transporte, ascen­

derían a 159,935.8 millones de pesos y representarían apenas 
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el 13.7:t del e sto;de:operacian·; presupuesJ.ado (ver·cuadros -­

nos. 31,· 32 y: 3) .• '· .. ; :,~~.:: .:?:. ' 
_··.-/'· ·.:·.,, ; 

2 '3 '2 .·· lNFRAESTRÚcrlJ~¡ p~~: ·~~ SI~,}~ DE; TR.~~)PORTE 
--~-:-.'/·-:~·"'-:e•;: . '::;:.¡:·;§;;... <'···'• ·:·!,~~;:··.-.::···;. ,. 

Vial. 1 dad ;u·;br~fl,<.~r:; ·_·; 
En e~t:t~~~Pt~~f[~¿~d~ i1aro qu~·Jos cc~mih:s ·~:n sÚfri do tran~ 
formácJ~~~s.'~;~;~vés de los añós;·s~·~a~\~·ha d~ma~dado el -­

rÚmo dé vicia de los habitantes de l~>~iud~d.; Antes, las - -

vías de c'i'~~Úl~,{ión eran angostas, senci.llas·y tranquilas, P.!t 

ro ú;ñbi~!(hal)fa' menos gente y meno~;prfs~: '··Actualmente, el-
;o.., ·--~~~ -

Distrito' Federal debe ofrecer a los capitalinos vfas de acce-

so· amplias y rápidas hacia los diferentes c~nt"ros laborales,-

habita~ionales y recreativos. 

Dadas las condiciones actuales, es más difícil hacer caminos, 

pues los espacios se reducen y la población aumenta. Sin em­

bargo, se requiere de un esfuerzo importante para continuar -

mejorando el transporte pQblico y realizar la construccl6n de 

calles y avenidas, a fin de complementar la red vial.:primaria 

de la ciudad. 

En esta situaci6n, el sistema vial de.] Distrito Federal está­

jerarquizado en la siguiente clasificación: 
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!. Vfas Primarias: Vfas de accéfo,,controlado':,y:Vfas· p,rinci-

U. ::::•. ooi :~.·.J:r~,;\;;~, ¿¡,;, .. O.· 

11 es peato~ales Y e 1éio~X~~¡,~~)/ 'i"• ;%'.;~~~,~~J·~:i~,~·~c:;:!C 

- Las _vías primarias forman.1/J~·:/w~i11c.1~ií'~;;i~:·1aÍ~·~~se de§. 

pl azan 1 os volúmenes más impo~tanle:s:{~'Efi/ir,a'nsi t'o >urbano~ Si 
. ~ : :.- :·::~?.: ~;-/~,; ·':~t.-:·~y ·- ,\~.: ,:.· -··-~: .»· ",_-~' 

bien representan un porcentaje_:' p~~;".~;:ñ.~ ~;~l,!(iJ 0111etraje' total -

de la vialidad urbana, lleval'lc'u'f~Ci'rcentaje importante de los 
, , ~. -.. ~~ ·_: r-- . . -,· . . 

volúmenes de tráns ita entre,- l,o~: p~nto~ - más importantes de 1 a 

zona metropolitana y de, l_as c_cine.x,ionesccin carreteras, termi­

nales aéreas, ferroviarias;;-d~:;~t't~buses, etc. También dest!!_ 

can porque alojan y dan fluidez a í·as principales rutas de ª.!!. 

tobuses, trolebuses y tr~niías. 

De las vías primarias se destacan las vías de acceso control!!_ 

do, por sus especifica~iones geométricasll../ y porque son las­

arterias que alojan los volúmenes mayores de tránsito de la -

ciudad. 

La red vial proyectada para el Distrito Federal se forma de -

una serie de dos anillos concéntricos de vías de circulación-

contínua, denominados Circuito Interior y Anillo Periférico,-

27 /vías de carriles múltiples, 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~ 
locidades y movimiento contínuo. 
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1í~\S 
\W. lf'. 

füi N:~t ··. 
\1\~2.L\'~: \ \.. ~,, * 

los viaductos''rlalpari y Miguel Alemán, así como una serie de­

vías radiales como ~~n Joaquí~ y Aquiles Serdán, de las cua-­

les s6lo el 49% de su longitud de proyecto está en Operaci6n­

(ver-c~adro no. 34), completándose con una serie de vialida-­

des que forman una retícula entre sí denominadas ejes viales, 

dispuestos en una tra,ma ortogonal que cruza la ciudad de -

Oriente a Poniente y de Norte a Sur, encontrándose en opera-­

ci6n 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, Revoluci6n, Oivisi6n del Norte y Paseo de -

la Reforma,· entre otras. 

Finalmente, la red vial incluye varios kil6metros de vialida­

des secundarias con funciones de acceso domiciliario y de ser 

vicios principalmente. Cabe señalar que la vialidad del Dis­

trito Federal alcanza el 28.8% del área urbanizada • .zf!./ 

En términos de infraestructura vial se puede mencionar que 

existen Delegaciones en el Distrito Federal que tienen una 

buena dotaci6n de vialidad principal como: Cuauhtémoc, Beni­

to Juárez y Miguel Hidalgo. Con mala dotación: Gustavo A. -

Madero, Iztapalapa y Magdalena Contreras (ver cuadro no. 36). 

28 1' Programa Integral de Transporte y Vialidad. D.D.F., Méxi­
co, I986. 
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Ahora bien, el Distrito Federal ha ~xper.ill)entado la utiliza--_ 

ción de .diversos enfoques de plani ,icación .Ürban~.qu_~ ~.an or_i 

ginado que la red vial sea. un mosaico de'ijiilida~~s.tle ·dife"­

rentes formas: radiales, diagonales, ~iicú]~~~; 1 .orio~on~}es~ 
serpentinas, entre otras; lo anterior es lci·qu.;·há propiciado. 

que la misma sea mas conveniente_ par.a el uso· _del ~ranspo_rte -

privado que del transporte público. 

"El análisis de los volúmenes de tránsito ,qúe se presentan en 

las vialidades principales con respecto a la ~apacidad de las 

mismas, nos muestra que en el periodo ·de máxima demanda, de -

7:00 a 9:00 horas, el 43.5% de las vías de circulación conti-

nua funciona con niveles de servicio inadecuados, el 84% de -

ejes viales presenta esta situación, y en las vías primarias­

el 58%" .1'1.1 (ver cuadro no. 37). 

Los bajos niveles de servicio se ven también incentivados por 

el estacionamiento de vehículos en la vía pública, vueltas a­

la izquierda que interrumpen la continuidad del flujo princi­

pal, actividades de mantenimiento y servicio a las vialidades, 

insuficiente coordinación de los semáforos, así como por la -

falta de educación vial de los conductores de vehículos. 

Concomitantemente, la falta de continuidad y estrechez de las 

J,'ll Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988-2000,-
0.0.F., México, 1988. 
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vialidades obstaculiza·'ia.:creaCi'6n' de una red' vial suficiente 

para soportar el c~ec'i e~tl! v:ci{u~.~nc<ll!'V:ehfculos. Además, se­

req~iere ·de una arga~izaciú'ci~i;'úsoi:>de·W~ialidú ta1 que -

permita establecer ca rr-i 1 es ¿11. l·~~iqt~·}~{r-cul ~ exci Us i va'mente ·.·-_:,_:,_:,, 

el transporte público, algunci's,~k1a~;qll~'d~Í>a ~iri:ular el -~ 
. ··-.-.:-· .,, .. · ·.·-.'"· ,.· ._, 

transporte de carga y otros 'pa.ra"efautomlivil pa'rticular. 

Es importante mencionar 1 a neces,.{,ci:~·-d. de-"fomentar- una mayor 

educación vial entre la-poblaci'ó·;;~r~,.-:2o~o-l~ de contar con­

un reglamento de tránsito ~ctu~'1Yz;~o' ;'un control suficiente 

de 1 a operación vial, ya .¿ti~:5j·~ -;~to~ elementos no se po­

drfan obtener grandes: iríe·j·o·r'á·s .en 1e:í•-,funci onami en to de 1 a vi a-

1 i dad. 

Un problema adicional qüe ~ebe:ser mencionado, se refiere al­

que representan las vfas de ferrocarril, mismas que en algún­

tiempo estuvieron en la periferia, pero que debido al desmes~ 

rada crecimiento de la ciudad hoy se encuentran inmersas en -

ella, con lo cual de los 4,000 cruceros que se tienen, 30 son 

considerados como muy peligrosos y 192 como peligrosos. 

Con respecto a la articulación de la red vial del Distrito F~ 

deral con el Estado de México, la oferta de vialidad princi-­

pal en los 1 fmites de ambas entidades es insuficiente para -

atender las necesidades de viajes en vehfculos de motor, que-
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se dan entre ambas;e~t1dad~~. situación que se ha visto agra­

vada por el aumento ~rÍ 1 a'~a~al Íiaé:ión d~ los f1 ujos de trán­

sito que penetran al:~D.ist.r:;:~~; Federal .provenientes de los mu­

nicipios conurbados. del ... Estado. de México y de las delegacio-­

nes del sur, tránsito que, además, comúnmente se encuentra 

restringido por factores naturales como cerros, barrancos, t.i!_ 

rrenos fangosos, entre otros. 

En otpo orden d~ cosas, debe quedar establecido que actualmea 

te los automóviles particulares son los principales causantes 

del congestionamiento vial y la contaminación ambiental, .so-­

bre todo en las horas de máxima demanda vial. Cabe destacar­

que el 16.5% de todos lo; viajes en automóvil particular se -

realiza entre las 07:00 y las 08:00 horas, y el 34% del total 

en tan sólo tres horas, esto es, de las 06:0D a las 09:00 ho-

ras. 

Asimismo, es importante hacer notar que el 57% de las fa­

milias de la población del Distrito Federal no cuenta con au-

tomóvil. Esto explica, en gran parte, el por que con el 4% -

del total de los vehfculos (dedicados al transporte público)­

se atiende el 81% del total de viajes generados en el Distri­

to Federal. 
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ESTACIONAMIENTOS 

·A juzgar por ~1 aumento d~ ·1os vehlculos ilegalmente estacio­

nados en muchas c~lles importantes de la ciudad, puede pare-­

cerque el problema del esticionamiento se ha recrudecido. De 

esta m~nera, a los pr~blemas de insuficiente e inadecuada ViA 

lidad se auna el de la falta de estacionamientos de vehlculos 

en la vialidad, situación que reduce la capacidad vial y cau­

sa entre otras cosas: congestionamiento, contaminación amblen 

tal, obstrucción al transporte público, reducci6n del área de 

circulación peatonal y deterioro de la imagen de las autoridA 

des por falta de respeto a los reglamentos. 

Estos problemas son ocasionados por el estacionamiento de ve­

hlculos en las vialidades de la ciudad, aún en aquellas que -

cuentan con señalamiento restrictivo, situación en la cual ya 

se está haciendo costumbre ver vehlculos estacionados, en zo­

nas enteras, en doble y triple fila. 

El estacionamiento ilegal de vehlculos se ha extendido no só-

1 o a la vla pública, alcanza también las aceras, los cruces -

de peatones y otros lugares prohibidos; los conductores hacen 

caso omiso de las señales y la vigilancia policiaca no se da­

abasto para retirarlos de los lugares con prohibici6n de estA 

cionamiento y llevarlos a los depósitos de vehlculos. 
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La situaci6n descrita se origina en el ya conoc{do.~esequili­

brio _entre la oferta y la de.manda de estad_onal!_1iento· en l.a 

ciudad, además de que el monto de 1 ~s-·-s:~n-~i}~e.s -di ~-pu.estas en 

el reglamento de tránsito es poco si gnifi cafiv.o, comparado 

con las tarifas de estacionamiento vig~ntés\)oj· si.fuera po­

co, el cobro de 1 as tarifas de est~cioliamiénfo en 1 a vía pú--
__ --.:' _---"""" 

blica, ya sea por tarjetas de control o _por_ estacionómetro no 

ha dado los resultados deseados. 

Actualmente, las tarifa' de estacionámient~ público, aún cuan 

do se han incrementado notablemente ·en lo~ últimos a~os, si-­

guen siendo tales que no incentivan la construcción de esta-­

cionamientos por parte de la iniciativa privada. 

De acuerdo a estudios realizados por la Coordinación General­

de Transporte se tiene lo siguiente: 

En la vía pública existe una oferta de 321,659 espacios y la­

demanda correspondiente es de 384,295 espacios, lo que origi­

na un déficit de 62,636 espacios que se cubren mediante el e~ 

tacionamiento prohibido en una, dos o tres filas, así como en 

las banquetas. 

Fuera de la vía pública existe una oferta en estacionamientos 

públicos de 98,366 espacios y la demanda correspondiente es -

de 72,888 espacios, lo que representa que del total de la - -
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oferta s6lo se.ocupa.el 75%, habiendo una disponibilidad de -

25,478 espac1os;;; ~sta,s~buHli;i;~~N~ se,d~be; principalmente­

ª que los us~ariÍls cÍln~ider~n;n~ .. af~~cti~~ el pago de .la tari_ .. ;<~::,r.>'> .-.:-,, ~':·:· 

fa corr~spond'i.ente· º'·ª una ,Í11¡\_fr~uíi'ic~éfoii;' . 

El estaci onamierito p~~l; d~ ;~X~t ~¡.~:~ni bf~~fa total (en 1 a 

calle y fuera de ella) .de 420;,0;~ espacios y la demanda es de 

457,183 espacios, resultando un 'déficit de 37,158 espacios, -

considerando que la o~upaci6n de la-oferta.de estacionamiento 

fuera de la calle es del ·.100% y no del 75% como actualmente -

se viene dando. 3o/ 

En lo que re~pecta al tiempo que dt.iran estáciérnados los vehf­

culos que usan estacionamiento público, se tiene Jo s.iguiente: 

Menos de una hora 53% 

De una a dos horas íi% 

De dos a tres horas 9% 

De tres a cuatro horas 4% 

Más de cuatro horas 17% 

Las horas de mayor demanda de estacionamiento 5uera .de 1a vfa 

pública dependen de la actividad en cada zona. 

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

~/ D.D.F., Op. Cit. 
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de espacios de ~sta~i¿~a~i~nto _en<Jásdiez DelE!g~c.io~es con­

mayores'problemas';.>1as~D:é1egacioríes· restantes ·por. su poca im­

portanciá en·~~ite problema_ no. se 'incluyen. 

SISTEMA DE SEMAFOROS 

En -la medida en que el tránsito vehicular creci5 en la ciudad 

de México, empez6 a crecer también su problemática inherente, 

por tal raz6n se hizo necesario instrumentar mecanismos para­

tal fin, de esta manera el tránsito en la ciudad empez5 a ser._,-· 

regulado mediante semáforos de tipo electromecánico desde_ ef--_ 
año de lg3o, en las intersecciones más conflictivas. 

En el año de 1973 los semáforos que operaban en la Zon·a 'Rosa-- -

y en un tramo de Av. Insurgentes Sur fueron sustituidos por -

semáforos de tipo electr6nico, integrados a una computadora -

central con un sistema piloto, al que se denomin6 Control Au­

tomático de Tránsito. Hasta 1978 se tenfa un total de 147 i.!!_ 

tersecciones controladas con semáforos electr6nicos que depe.!!_ 

dfan de esa computadora central. 

La conflictiva situaci6n que prevalecfa hasta el año de 1978-

en el Distrito Federal determin5 la implementaci6n de la pri­

mera etapa de los ejes viales y su semaforizaci5n temporal. -

En 1979 el gobierno de la ciudad de México, decidi6 renovar -
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el equipo para la reguÍ~cÍóc~ y"e1':co"nfrol dei~~n\iio que op~ 
raba en extensa área,' con parfi~u,{~.;:,~nf~~isi:en: los ejes via-

l es. < .,,,,,, :><~ifJ,f;.\7 •;'\'' 

:::: ::::.:· .::·:::: J}:~~lli~~'~l}-1~:::·::::::::: . 
2,328, de las cuales '862."•ést'atía"ñ:c'eq'iH1ia'das""con semáforos con-

·;---.:-, .;,:.>.i ·~?h~~t\:;_~:~(~.':J\~):~·S?Í'n (~ ¡ · 

trol a dos por computadóra ;•,,u'b'i,'cadas, 'én "el, área comprendida deJl 
.. :.f. " - . • ~,~~!~-=~~;f~h'.: ':~::. '•:,;·'.'· 

t ro de 1 e i rcu i to In ter{or/~:,,:~f'\~"•'" _, 

Para la integración del s'is'tem"a d,e ,semáforos se consideraron-

como objetivos principales los siguientes: 

Disminución de accidentes de tránsito. 

Continuidad del flujo vehicular. 

Reducción en los tiempos de viaje. 

Los problemas más comunes que se presentan son: desincroniza­

ción de los semáforos, fallas constantes, lenta reparación, -

insuficiente mantenimiento al sistema y falta de monitoreo. 

En cuanto al señalamiento, la falta de aplicación integral -­

del manual de dispositivos de control de tránsito correspon-­

diente, origina que se tomen diferentes criterios para señall 

zar, independientemente de que las señales obsoletas y en mal 

estado no tienen el mantenimiento y sustitución adecuados. 
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2.3.3, s 1srEM-"s' o~TR/\Nsi>oR,.E <· Ü PASAJEROS 
:~.\: :,,-:,.-~~:v:, >.::Y ;·:;; :- : 

En 1a.ópt1 ma ut i i i zaCiisn<de' un; s{~;t.~~á\ d~ .1:~~n~poi-te; su g ra-

do d~·· in~~9:f,a.~1~~}~~·1-e'{L!i'i~¡:oi'o;';tJfd·~~:eht:~1YYa.~U~;· l a· ... mera-

existe0Cia de 'dfférentes.modds•cl~'tra~spéirte (~~tro; 't~~~:;;1; 

-~ ~:: :n:~ ~:::~~'.::; ·_'tt:: :b·~~~-:• ·•s:ut t:~~~~ ~\¡¡'~-~i:~~ª·Ji~zitsfr~~~- . 

nización' d~ los componentes favor'ei~a'~'.~ue\~~~:.:~~i:C:":'d~ii~á.n§._ 
·pórte, atfen.da'las Úmandas que le son propias;".,qúe.0se.articu~, 

• , , "'O'· j:-_' _::¿.~¿"~T?,'.'i.'·'..' ·~.- , -· -

len los sistemas alimentadores con ,los/~is,tenúi~S:~tr-,on~a}"ei~,.-~: · 
·.-'·- '',-~-'--· 

tanto Hsica como operativamente y; que si!' ~vi:te_Íl'::c:lií'~l{cida-< 

des y compet~ncias indeseables., ... , ~-- ::..~;·:·-~;,_·-~~~.,}~'.§:E}'.' .. ~¡:.:::_.,,, -
~~~t ~:~>~-~~;-~~~~;~/:~-~ ~~;·:~~,i- _,_ ~~:~ ;", 

Con es tos antecedentes , y cons i derarido':i a1!ni·~~·~'i'~~'ci~'á~,Feúruf_ 

~~;:;:~::;~~:~~::~~::: ~;: ~~¡;;~liif ~iiili~1~m:~::~~ 
que a continuaci6n se expone:~•(:~~";;::':!' T.l' :;e; 'e'·· 

~'~· .. ::~;-.., }f~; ·::::;,· ::\ 

Desarrollo equilibrado de a i~i~~;~'.f;JltV~a; para diferen­
~.">Y ,~;,,::,; 

tes modos de transporte: metT'.o; '_tr:.~ ·1):g·e~ro, trolebús, aut~ 

bús y autom6vil. 

Desarrollo de estaciones de transbordo en los puntos de i~ 

terconexión de los diferentes modos. 
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Operación dec. os se.rvicios públicos ·en forma congruente, -

en términos d capacidades, rutas' horarios• itinerarios y 

frecuencias. 

Estructuracióri tarifaria para los sistemas de transporte -

público, que favorezca la canalización de la demanda hacia 

los modos de transporte idóneos, en atención a los volúme­

nes,. rutas, longitudes de los viajes y caracterfsticas de­

los usuarios. 

Regulación de la operación de los servicios concesionados­

para que éstos complementen y apoyen al resto del sistema. 

Establecimiento de regulaciones y restricciones a la circ~ 

lación de veh!culos particulares, promoviendo el uso de -­

los transportes públicos en §reas de gran concentración. 

Será importante también, el establecimiento de tarifas di-

ferenciales para los estacionamientos en las diversas za-­

nas de la ciudad. 

La prestación de los servicios públicos de transporte, corre~ 

pende originariamente al Estado, quien puede otorgar concesi~ 

nes a los parttc·ulares, en este sentido la pol!tica del Oepa.!: 

tamento del Distrito Federal es permitir el acceso a este -­

mercado a todos los prestadores de servicios que lo deseen, -

sin más restricción que las que. para cada modalidad se establezcan, -
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vigilándo;e;' por,otra· pá~t~~/ ~u'e~ti-ict'cí. cumpliíni,ento. 
-,::~:>-. .:>.·: ;->;-..., ;~ '.~~:::,\ ;~-;::, .. ~'.;.- ,-~> 

La fam1lia d,e 111oélo~ de tra~sp~'rte/d~,¡~na}i,~d~d dela comple-

~: d: :.r~~:;~:ñ:·~:~y;:~~t{~;:~?~!'~t{.~-~:~1~~.!:~t,~~lgil·~{;~:r::. :: n~ 
si derar. desdes.i stemas•- d~r~uy;'baj~(·éap'a,:i'~a'd'f (del orden de 50 

a 1000 ?as'as~r-~5; ~º;:¡;~~~"}~:º~:¡{ ii~~~H~Bt';:~'~it:~€~ ~is temas de-

muy alt'~.cap~cidad (40";000 -~''607•'oao:•pa'~i.1'e';a~•i'.;f consideraildo­

desde luego los valores intermedios. 

SISTEMA ~E TRANSPORTE COLECTIVO (SCT - METRO) 

El metro es sin duda la forma más sofisticada de la tecnolo-­

gía de riel. Su derecho de vía confinado, tracci6n eléctrica, 

automática y la gran capacidad de la unidad (tren) hacen del­

metro el medio de transporte más eficiente para atender corr~ 

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

Por otra parte, su enorme inversi6n en infraestructura y la -

inflexibilidad intrínseca del sistema para enfrentar cambias­

en los orígenes y destinos de la poblaci6n restringen inevit~ 

blemente su uso a corredores altamente transitados y densamen 

te poblados. 

De esta manera el tren metrÓpol itano del Distrito Federal, m.!!_ 

jor conocido como el metro, ha ido creciendo y transportando 
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cada vez más pasajeros.··, Es·;'eLmás· rápi.CÍo. de todos los ::trans-
. , -. ' '. - . - ' , ' :~ , -_,, :· , '.- ·~ 

portes públicos; }~rí un~ ~elocldad~comeri:ial de' 3,Skm/hr,, su 
e':"/ 

;:::::::;·jK~]~ii~it;~~;jf ~i~~i;~~~~if !~\;~·' .· 
Además ,;<f~ • su.~gran .. capacj dad~Y. al ta .-velocidad 'de operación._ es 

te modo·.es ,segu:r~·. :¿c{;{f{a~:~~;;;~;~~&{~i;lf.~mi~a\e.f ámb.i e~te, •: atr~ 
bu to muy Ímpo~ta~te enest~ f{~x~·~·;y . .• 

. -~ ,·. --

El servicio de est~ modo de transportación es prestado, en el 

Distrito Federal, por el organismo público descentralizado d~ 

nominado Sistema de Transporte Colectivo-Metro, su operación­

se inicia en lg6g con una longitud de operación de 12.66 kil~ 

metrosl!/ y 16 estaciones (Zaragoza-Chapultepec de la línea -

1). Para lg72 se habían puesto en operación 40.810 km y se -

contaba con 59 trenes para la prestación del servicio. El -­

promedio anual de kilómetros de línea construidos en el perío 

do de lg67 a 1g72 fue de 6.8. 

En el período de 1972 a lg77 se suspende la construcción de -

líneas del Metro, y los recursos económicos son dirigidos a -

la construcción de infraestructura vial (se construyeron apr.Q. 

ximadamente 23 kilómetros de vías de acceso controlado del --

ll_I Anuario de Vialidad y' Transporte 1983, D.D.F., México, --
1984, Pág. 40. 



- 92 -

Circuito Interior y de'·las .radiales Aquiles. s·erdán: y Río San-

Joaqu fn) ;l,g.f ·· ;;:: 

- -. f "~ . , ·;-~ '< --. . ., : "' . ,. 

La construcción de este' modo cÍe·tr~nspo'~te 5:e·rei"cdia en 

:: :: ; :: ::::::::; ::::::::::;~¡~~t~f if :~t¡::t¡f :: ~:~~¿ ·;: ~ 
·~:·' :;._ " '·· >> ,? 

::::::::::::::::::·~;:;,:;~~i@l~~~%J~~~11;;~;~ 
km. en operación en 198~·;· de·'.(i>s:··cuales''.106:·251(é!r.an' para se_r 

"'· ':·:;:_~·- '""• ~-~'-'/J' 
vicio directo a los usuarios. 

Para 1987 el S. T. C.-Metro operaba 'con 8 lfn~·as y una· longitud 

total de la red.li/ de 131.1 km y· 118 estaciones, su parque v~ 

hicular se formaba de 2,206 carros susceptible~ de ser opera­

dos, encontrándose en operación 1,521 en dfa laborable, en 

los que se transportó en promedio a 4'424,866'pasajeros en 

dfa hábil. 

En cuanto a la infraestructura con que cuenta, el Metro tiene 

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

:g_¡ Op. Cit. p. 13. 

;g_¡ Op. Cit., p. 40. 

ª-1...I Incluye longitudes de acceso a talleres y depósitos de -­
trenes. La longitud en servicio es de 114.37 km. 
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pequeña revisión para .. '.el .·mantenimiento.º de. sus, unidades, así -

como trece depósito~ p~raC~1 en'cferf~·de'éstiísJ· 
,': .. : 

., ";:<~'-! <-,> --" ·, '/~ :;,_-.·-::·' ~:;1 

De las líneas en qUe:<'áéúial~ente'·cifre~'e ser:vicio;·•sól'o una se 
. .:._ . -,· . __ ::; ::: ':-'-<-~.' ,~~i-"'.'.: ~;~::-.:~;.rr.: ~-;~::~<i\-1~ .. ;,:;--;~~~~·;, ;~-':~_; :::~,:-:._ .. ;-.. ~_-·(":·'.: .{;/".:~ -~;::-j t:~\-_:\·.>;?~ . ·-":· -. -~ :·: 

encuentra to ta.1 mente.2terni.1 nada·;'.Ya~'da·s ·.,les 'fa 1 tan '"ampl i a ci ónes 
:-- .. -.-· ::- ~:-:.'. ';._<{';-.-~·.:.-»:-.~~;(~i;~-:~r;:<»~~:::~,._:~;!,·)·t:;;~it;:?:'.·_-~:_;~~:-_::_;~~':::~f'.j··~E5·;:f~-~i~_,~T.-, ?:l~=.:_\'(:·_:J: · .-.:~·-': =. -

en sus terminales pero·no modifican su longitud·y aólas otras 

restantes l~s Úl~~ .~~~strúir<~y~·~,Dci.~\;h:¡m~s]fC~.~;~,·c~~~ro no.~ 
·:';._. =-_:::_ ·-::'.~ ·:, .. :-:-;~'~ __ :,_.' -::~·;_-· ;,>;: ·?~;?-f-'-·~,- \o', :. :~- :_ ••• 

--.-·'· -•. ·J\ •.. /···_;;,:-

,_ -- -:_ -.- - .:;: ;_-~ -. '~ 

Con respecto a la distribuéión·de lá d~~~nda.; las Ífneas que-

presentan el mayor grado de saturación, transportan alrededor 

del 81% de los usuarios, son la 1, 2 y 3, en tanto que las -­

otras <:inca (4, 5, 6, 7 y 9) sólo cubren el 19% del servicio. 

Este desequilibrio, como es lógico suponer, acarrea no pQ~as­

complicaciones que en ocasiones ponen en peligro la operati-­

vidad del sistema (ver cuadro no. 41). 

Esta sobreutilización, presentada sobre todo en las líneas 1, 

2 y 3, ha requerido que el mantenimiento de las instalaciones 

fijas y del material rodante sea mayor, lo cual ha devenido -

en la necesidad de efectuar algunas modificaciones a los equi 

pos, con el propósito de adecuarlos a condiciones de trabajo -

más críticas 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 8:00 horas y de 18:00 a 19:00 horas. 
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En relación con las estaci~nes, .como efecto .de la demanda de-.. . .. -
usuarios su funcionamiento se .ha tornado muycproblemático.~:10 

cual es fáci 1 mente adverti ble .espef_i ~l.mente,:e~ \~~''.e.~.t~cJo~es. 

de Pantitlán, Indios verdés; T~squeÍi~;'cu~i:'roi::ariiiiioLi~~~ba, 
Chapultepec, La Raza, Hid~lgo·,;p~~dC~J~~~i Y ~1:·.zi~ala:dfr~~~ . 

• ,.< 
primeras cuatro están sujetas a un c~nst~~'te'aumeritóde':~~jí·~~: 

rios, debido al crecimiento del área conur~ád~ cÍ~l E{ÜCitd~~o" 
México y a la expansión urbana en el sur del Distrito Federal., 

la situación se agrava por el hecho de que estas·-estacfones·~-:;; 

son terminales de lfneas y la sobredemanda del servicio prov.Q_ 

ca que los trenes se llenen al máximo, dejando sin oferta .a -

los pasajeros que acceden al sistema en estaciones intermedias. 

Por lo que hace al porcentaje de carros en servicio, el sist~ 

ma opera solamente con el 691 de los disponibles (1,521 ca- -

rros de 2 ,206 del total del parque vehicular), valor inferior 

al estándar recomendable del 85%. El logro de estos bajos r~ 

sultados de operación tiene como premisa fundamental la sobr~ 

utilización de los equipos, ya mencionada, por exceso de de-­

manda, ya que se considera que los programas de mantenimiento 

y los talleres para proporcionarlos son adecuados y están su­

ficientemente equipados. 

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

STC-Metro contaba con un total de 8,790 empleados, distribuí-
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. . 
El. Organismo PGblico descentrali. 

Transportes Eléctricos, 

de transporte urbano en 

de marzo de 1985 daba también 

étir~~ción(./3,856 en op~ 

Los tranvfas que iniciaron su operación en 1900, se constit~­

yeron en el primer modo de transporte masivo de tracci6n no -

animal en el Distrito Federal', el número máximo de unidades -

en operaci6n fue registrado en 1950 con 514 tranvfas, a par-­

tir de entonces su nGmero fue disminuyendo hasta desaparecer­

en la fecha antes indicada, proyectándose en su lugar la con~ 

trucción del Tren ligero. 

Para 1981 los tranvfas operaban dos rutas en las que contaban 

con 25 unidades, recorriendo los tramos ~el Metro TasquéHa a-
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Xochimilco y Tlalpan, la longitud d.e estas rutas era de 43 ki 

16metros en los qúe ;se transpor~aban, ún, promedio de 62 ,278 

personas diaria.;ente:._]ii/ Á partir de'septie.mbre de_ 1984' 1 a -
-, ., ' -._ '~ ·._ '>' .: - - . ,, ' : 

longitud de liis rutas se•rédujoa, 3lkil6meÓos,'en lÓs que -

operaban únic~mente\;(~~iJá~~~ .y se 'transport~banjap'io,Hi~.ad~. 
mente 49,229 Ú~a.N~~},~'¡"~~~;¡",i;~.;;~. 

e' •• '<-,>.:~~i.: ' ,_·--::,-~-··.V;.·: 

Respecto al servició de f~o:l~busés, ~/ o~e~aiilsn ,se inició 

en 1947 con 20 uriidad~t •• ;~~~rl~8l, ma'rite'~t~ .en operación una­

red de 21 1 ín.ea~-(~~(~J,tcik~*~~~~~~f42'j~~-Eon Úna longitud i:otal­

de 448.3 km. y una,:frans~ort{~Íón.promedio de 738' mil pasaje­

ros en día Íabo~~bl~;?}t~'~'~f~' ~¡,V~~ parque vehicular suscep-
- ----- -· ---· ;~~·,-¿_.-,-~- . --- --

ti ble de operar ite'6z5,•~;::c,febus,~s-de los cuales en promedio -

circulan 376 en día .j·~-b~~~~rf··· ;Su infraestructura para mante 

nimiento y encierro de unidades est5 formada por tres depósi­

tos. 

No obstante el incremento que ha venido presentando la longi­

tud de la red en los últimos 7 años, el nivel de pasajeros se 

ha mantenido estable, situación explicable si se considera 

que el número de trolebuses en operación en 1981 era de 382 -

en día laborable, mientras que pa~a 1987 este ~úmero ascendió 

a 376 • 

.l'll Anuario de Vialidad y T.ransporte.del .o:F. _198_1,D.D._F. -­
México, 1982. 
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De acuerdo con sus especifica~iones, se recomienda que el nG­

mero de pasajeros por día sea de 1,200, pese a ello, y por n~ 

cesidades del servicio, en día laborable la t·ransportaci6n 

promedio por trolebús alcanza los 1,827 usuarios, esta sobre­

carga, como es de esperarse, acarrea múltiples problemas en-­

tre los 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, ocasionándose excesivas 

cargas de trabajo al mantenimiento correctivo, el cual por -­

otro lado presenta mGltiples deficiencias, que se ejemplifi-­

can con la inexistencia de un procedimiento para determinar -

el tiempo aproximado en reparaci6n de fallas, lo cual reperc.!!_ 

te en tiempo extraordinario para su reingreso al servicio, -

con el consecuente perjuicio a los usuarios ante una menor e_! 

pacidad de cobertura. 

Esta situación se hace evidente en toda su magnitud, si se -­

considera que tan s6lo el 56% del parque susceptible de ope-­

rar se encuentra prestando el servicio en día laborable, cua.!!_ 

do lo recomendable es que el 80% del parque vehicular suscep­

tible de operar lo haga. 

Aunado a lo anterior se tiene que la maquinaria y equipo con-
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que están equipados los talleres dé mántenimiento, de produc­

ción y reparación de partes son obsoletos, situaci6n que obli 

ga, entre otras cosas, a asumir prácticas de 11 canibalismo 11
• e-2. 

to es, extraer las refacciones requeridas para la reparación­

de una unidad de otra, que por algún motivo, espera su turno­

de reparaci6n o que por falta de éstas en el almacén, se con­

sidera que no puede ser reparada por un período largo de tiem 

po. Esta situación ha ocasionado que poco a poco se retiren­

unidades de la operación, quedando como constancia de ello -­

los aproximadamente 400 trolebuses que están fuera de servi-­

cio y que requieren reconstrucción. 

En el ámbito de la reconstrucción, la experiencia que se ,tie­

ne es que los programas normalmente no se cumplen, como resu]_ 

tado del incumplimiento de los contratistas. 

La centralización de actividades administrativas, técnicas y 

de mantenimiento, en el depósito de Tetepilco, hace que más -

del 72% del equipo en infraestructura se concentre en él. Es 

común la falta oportuna de materiales en los demás depósitos, 

puesto que cerca del 90% de los mismos se quedan en el alma-­

cén central . .121 

36 1 Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988-2000, - -
O.D.F., México, 1988. 
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Uná dificultad.adicional. para.el mantenimientÓ,,.Ja·.constituye 

la. falta dé un ,ad~¿uado flst.em~ de.'adquisició~deJn~umos, d!_ 

bido a un ·o~soÍet~ co;rit'~ol dé máximos y m;fnJm~.s;', ~~~,d~ come­

res u'l ta do tomp ras: difícil es dé cóntrol ár\f:•ai:tiJa l i~ar; 
·· 7 .. ·.•· .· .•..•. · .....•.•. •·•. ·.· ...•...•.. <><:{::~'.:EUÉ\')ri'(/. 

En el aspe'.c•t;·¿: ·1abor·a1·;· los indicadore·s'~q'ue•':se.;cnehen·:señalan~ 

la existen e i a ~e~;._¡{~~pl ~-~d~s~Je ~ªD~;~fiit~l'.~rl~j¡j·~~i~Féempl e~ 
dos de operación por cada. trolebús fer(aií§'~á:c'iiilltlo' éual es -

síntoma inequívoco de .una mÜy bá.j~'.pró'éfü~t·i·~:i~a~; 37·' 
''·:'...;C:. ,-~-;_;º- _-,~·,,,~ ~--:":\._': 

- -. •• '.,• -,e_~• •::• •' -.: -;· /-

Ahora bien, como en su opor.tunidad~fue.mencionado la integra-

ción de un óptimo si.stema de transport.e urbano en la ciudad -

de México requiere entre otras cosas el evitar competencias -

indeseables entre los distintos medios de transporte que ce-­

existen, pero especialmente esto debe darse entre los modos -

de transporte manejados por el Estado, no obstante, el caso -

de los trolebuses es un ejemplo de la incapacidad que se ha -

tenido para establecer un sistema de transportación masiva -­

acorde con los requerimientos que la ciudadanfa demanda, de -

esta forma y de acuerdo con cifras de la Coordinación General 

de Transporte del D.D.F,"en el 52% de las líneas de trolebu--

ses existe una competencia con las rutas de autobuses'', obvi~ 

mente si se considera el monto de inversión que representa la 

infraestructura de líneas y subestaciones, esta competencia -

E...I Op. Cit. 
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deberá evitarse. 

Es import~nte seRalar que la ubicación de los depósitos no .es 

acorde con _la red. act.ual, ocasionfodose con esto,_, en.tre __ .~_tras 

cosas.- Ún aumento 'en los tiempos muertos que. util i_zan·; __ l as 'urii 

dades para hacer el recorrido del depósito al ci~'rré \ec·c~r~'" 
cuita de i"nicib Cle· 1a operación y viceversa.-- (--rc-;:rl¿}'.:'"';:> 

Otros problemas que enfrenta la operació-n de-í'6f'-á:~\~-b~ü-s-es:~¿-
~ --~¡;.··,::.;; 

se refieren a un auxilio mecánico vial discorda,nt~ '_{~~- ·ra·~ rii 
cesidades del servicio, así como el estacionamfento- de v'ehf~j¿ 

los en el carril exclusivo. 

En cuanto al tren ligero, actualmente se encuentra en opera-­

ci ón el tramo de 1 a 1 fnea TasqueRa-Hui pul ca con una 1 ongi tud­

de 11.6 km en la cual se transportan un promedio de 44 mil -­

pasajeros en día laborable; su parque vehicular en operación­

asciende a 10 trenes de un total susceptible de operar de 17, 

su funcionamiento presenta serias deficiencias, producto esto 

de ser tranvías antiguos los que se utilizaron en la integra-

ción (ver cuadro no. 43). 

TAXIS 

El servicio de taxis en sus diversas modalidades se encuentra 

incluido en el servicio concesionado, siendo coordinado a tr~ 
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vés de la. Dirección;,Generahde Autotransporte Urbano por la -

coordinación:Ge~eral de~·T~ár~~o~ierv~,cual ~iene.,cómo .. fun-' -

cióri· el 

como el 

as f-

Las 
_:;:'.~\:··~:e:.:--'~: ~>.:·­

J a·s cúa-
les 

Taxis l~t~:E!s'.' (amar'i llós')';\; éoií; 26~oo~F~1'~1~~~~~i=b}'!. ;;~ .. 
-· -:· ·. :) :::'-?_),:;~:{;_;'-"-~;~~~~-~~'--f~fr-'f ~"ff,j,;;:}~~~:~if:~t~::.::-.=\S'=~\~:-·~-y:;:-,::~.~~"~~·;~:: -::;:o;,,~:°F~:: -"~.·-.-c..:_."· · 

·Taxi S.·. de: S;iti O,L(coi;a 1esJ¡·;::con'.')~4;000; veh:f.cufos\:: :.:f; ;.· 
. i"axis'~'ci~ 'füia;;ffi~ii:i\:'e>~~~'i'fJt~Jt~';ic)'~ 4? ;oori veílrcu 1 os/ 

Internamente;i':st~;~i's
0

S;: han agrupado en co~peraAv~s~. agru~ 
paciones y coaliciones de taxistas, aan cuando un pequeño. po.r. 

centaje de ellos operan independientemente. 

El 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 b~ 

ses de operación suman un total de 85, encontrándose ubicadas, 

preferentemente, en puntos concentradores de viajes como las­

estaciones del Métro y lugares tales como San Angel, Huipulco 

y Xochimilco, entre otros. 
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En los últ1mos años, este modo de servicio se ha ampliado - -

enormemente, entre otras causas, su auge se ha debido, princi 

palmente, a la incapacidad de los autobuses, trolebuses y me­

tro para atender la creciente demanda de viajes. 

Como fue mencionado lfneas arriba, este servicio cuenta con -

60B ramales autorizadas en el Distrito Federal, de ellas, re­

gularmente se encuentran operando 420. La longitud de las r~ 

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 enlazarse 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 número de problemas. 

En el aspecto tarifario, los precios que se cobran al usuario 

son hasta 500% más 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 única opc1ón, debido a la­

carencia de una vialidad adecuada que permita la operaci6n 

del servicio de autobuses. 
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Por lo que se refiere. a Ja ·organizaci6n del ·serv.ici.o,. éste se 

pres ta de. mallera ap~rq~i e~, con.e} .~a~er!l, de, veh,f culos. di spon_i 

: : e :·eyl: :

1 ::·~·~·~~~:·!~·?s1~·;j:~·!~·1:~·it~·~r~~,~~}~}~~r~·i;r; a e: 
6 

) .•• ª.
1 

g u-

::;~ºJ::·1~f t?'.i!5~1~i~'f ;~1~i!~~l~lf~~~]';}!}.· 
al ... es tabl.ec iníi ento'.'de 'bas e's i.eri':·1 ug'ares"·no•.a·utod,zados.'Y.· ¡ •. ·:;·~~ 
-~ :.'- ·~ .. -_ ---->,: //'~;~{:::.-;:~~);_-:-.:: ;~~.;:,~tr-f·:f'.~:;_:_;:~':;-._t~:~---i )_'J!./t:-~·,.~~-;~:-.;';~:~:- ;:>): .. (:'.¡:;· :~>·>·_i.·;?: · . .-;~ '.~--.~i<~ ~ .. ~~~~ : :t- _·. ·~- :-

.. conflicto~r¡ue?,cr~e~~?c~npó_s'.a~tol)l,ovjl \s tas''ª l.•competi.r,·. por. -

e1 ~s-~i~1f1m~J"~~~·:~i~{;.~'~? :'C . . .c.. • . 

Cabe 'há~1ef :~:~~;J~ford~' q·~e e,l ~3% de las unidades son vehfcu-­

los'"tÍp~''¡'.C~~b~;;,~con'capacidad de 9 pasajeros, la cual fre- -

'éuent~m·~~te::~[' s~pe'rada. ya que es costumbre tranportar 11 o­

m~s. ~aiG·~~.;/ A el 1 o habrfa que agregar el hecho de que es­

te v.e.hfé:~l'o no está diseñado para la funci6n que desempeña. 

De las ~estantes dos modalidades de taxis (libres y de sitio), 

transportan diariamente un número aproximado de 600 mil pasa­

jeros, su función especffica es la de transporte individual -

con determinadas caracterfsticas, y desde su origen, su conc~ 

sionamiento se ha visto como patrimonial, dando lugar a una -

operación individualista. 

El problema más importante que afrontan estas modalidades de­

transportación está ligado con el reemplazo del parque vehic~ 
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lar, en v.irtud··iJe los.áltos''casta·sque· implicá unvehfculo --

núevo, a .fo"c~al'dei»éé'aria'dir~ele'los sustanciales incrementos 

en los 'costos 3;éte~b~e~~¿i6n y ~antenimiento, que han dado como 

resultado .. qÜees'te s~rvicio·sea inaccesible para'ciertos es--

tratos 

El . . .. qué'. más ha cre-

cido en términos de cantidad de vetifcúlos desti'nados para ~se 

servicio, suc~ecimiento'a~~leraclb{'.e8n~cl~''ile~de l955, cómo 
-~--.,_:~-:;.~.,.- <).~' :; . ./ -~ 

efecto de un elevado po~ei:,ad,~u}~!fi~~.:~e ,i¡¡ población, el ª.!! 

mento de las dista~c~~s.,}~r;;.f,".~f~if:'?~·\~ .~ncapacidad del si~ 
tema de transporte público.:para•Tabsortier:··la c·reciente demanda. 

; - ---º.'- ":· ;-~··-~·~.:·~:~-:~ \:i;;-.~ -~ ,,f" ... ~z.; :.-t H:-,: :·:·>· : -- . .',.· 
. .... . .,-)¡· ' '. ~_,, ... "" -

Para 1987 en 1 a ZMCM\en~;~~Jaa~j~· .. ~·t~~~~p6rte capt6 al rededor-

:~ ó:. ~ 1::: 1 :~e.:9r:r}n~.~~;~·!f jfdf~~·-:::~:: :~: :~ ::::: c::ª:e~ 
, ..... ·.-.-.'·:-·'.· .<·_:·_::>:·":' '..· .. ··· ... --

hfculos particul'aré.s;"asci.en.de. a 2.5 millones, de los cuáles .. -

1.6 millones ~si~X ~~g~s~r~~os en el Distrito Fedf>ral •. 
.,.:-.5.c~ -,,~----:_·_-'---o--___ ---· -- - -- -

El fndlce de ocupación promedio del autom6vil es de 1:7 pers.Q. 

nas y es el principal causante de los congestionamientos (jj~ 

que representan el 86% de todos los vehfculos y s6lo atienden 

el 19.2% del total de viajes). Los 2.5 millones de vehfculos 

producen alrededor del 75% de los gases contaminantes emitl--
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. ' 
dos a la atmósfera teniendo como principal'.co~~~n~111:e el mon.Q. 

xi do de cafb~no.' .·. 
- ~-· -, - ·, -_ ";:':? ·< . , '·,, 

No obstante, s~:p~evé,qUe ;~n el ;utiÍ~~ el ~·recin1i~iíto de este 

modo d~ tran°spo~tk tknd~~;;·ra ~~duci;;e,' toda ~'ez:' ~~e'r~s ·con-

diciones que impulsaron su crecimiento han variado, esto es.­

el poder adquisitivo de la población se ha ~isto redu6ido - ~ 

drásticamente, al tiempo que los costos de adquisición y man­

tenimiento crecieron en proporciones desmesuradas. 



CAPITULO I 1 I 

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

3.1. ANTECEDENTES. 

Las condiciones históricas del desarrollo.en el país, han de­

terminado un alto grado de concentración de las actividades -

económi¿as, ~olítiCas y socialesien el Distrito· Federal. Es­

ta .situación" ha. ¡i~opiciado. graves deficiencias en cuanto a la 

infraestrüctu~a b~sica~ vivienda.y servicios, dentro de los -

cuales el transporte colectivo adquiere singular importancia. 

La lejanía de los centros habitacionales con las fuentes de -

trabajo, en combinación 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 Méxtco. 

Hasta antes de 1981, el transporte de pasajeros en autobuses 

·en el Distrito Federal había estado en manos de concesiona- -

rios privados, quienes se encontraban agrupados en 20 socied~ 

des mercantiles integrantes de la Alianza de Camioneros de -



México, A.C.;-

para 

tes; 

- lOB --

las uni-­

·condiciones (50% de ellas 

i:!ra clÍátár.ra)_; lo ciJal reducía la oferta de servicio, con 

lo que, sobre todo .-las 11-or-as de mayor afluencia de pasa-~­

jeros, los vehículos se saturaban peligrosamente, disminu­

yendo la frecuencia de recorridos. 

En algunos casos las rutas eran acortadas, lo que obligaba 

al usuario a pagar m~s por llegar a su destirio, ~dem~s- de 
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' -
la consta_nte alterac_ión a ··l_a_s ·tarifas• autor-izadas. 

- ··,._.-~::·" , , . -..:.~--- ,- ' " 

~-- - -. 
Los propósitos de combatir•lá séin-ta'm'iBacióll/eran n,~los, 

::: -:: a: e:: :::i: ::s 9::s;~:, ~e-~-~~:.~~i:f i!~l\?_~:J;:~; ::e:~::b~:~ 
pectivos. y sobre 'todo, a lo 'q~~:il~f-de~:¿able en términos ->.' ;-_~~.?:¡:; ~,~_,:, .. ".' ~ k 

de salud y bienestar-delárdó~-~ll;'(Ja'li:- á:'~-·--

'~u:•n;:s~ae: ,r:v.¡:i:{c:1;:o•_t~e':_•.•_:. ___ ¡ai:~ux!:ii_tl~-~1;.~0 '_: .• _'m~e~jcia¡n}i~c~~o·--t·~~vi~a~l[~~{:1:: :~::• :::-: 
u '°P'af-'¡{aVxiiiar a los ~-

·--;,..,· 

L~ ~etribución de los conductores era pésima, ya que se -­

les pagab~ con base en un sistema que puede llamarse a de~ 

tajo, estd es, recibian una comisión por boleto vendido y 

por número de vueltas. Esta situación propiciaba el exce­

so de velocidad, que los choferes trabajasen mis horas de 

las recomendables (a veces hasta 18 horas al día) y una -­

permanente tensión porque, a fin de cuentas, sus salarios 

seguían siendo bajos. 

La falta de integración"con los demás medios de transporte 

colectivo, la cual no existía ni entre las empresas conce­

sionadas, representaba un serio problema para el usuario. 
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- Las restricciones arbitr~~i~~'a''fó~':h~i-~~Íó~'"ii~ l~fvicib -­

ocas i on,aba.n . ma 1 es ta r er.i t.re el !'S ~~,~~~,{~'s,,,~á~t}~~p~:~ ~~,jr,ec: 
tamente e 1 comercio, . 1 a, educ~ci tSn"y(l os .i:en,tros : de._ ~ra bajo, 

, •• , > ••• ··:' ••• '"-~ - _º, :-"- ~ ' -- - . • . - '.-. ·.- ~. . • - . . ·., 

entre otros. 

Ante esta panorámica, 1 ás aú'to~idades'· d'~l ·, O~partain~nto dél 

Distrito Federal (D.D.F.) o'rde~a'rbn'la el~bó~~~i'iín''de· un"plan 

rector de vialidad y transporte, de .acuerdo con el cual im- .. -

plantar un sistema integral y coordinado de transportaci6n, -

orientado por una causa polftico-social, para enfrentar con -

eficiencia el problema de proporciones ca6ttcas, a efecto de­

lo cual se consideró la reducción del uso del automóvil parti_ 

cular a favor del transporte colectivo. 

De esta manera, a principios de 1981 el D.D.F. junto con la -

Alianza de camioneros de México, A.C., y otros grupos que op~ 

raban el transporte urbano de pasajeros, celebraron un conve­

nio mediante el cual los concesionarios se comprometían a me­

jorar sustantivamente el servicio de acuerdo a las siguientes 

acciones:. 

Adquirir 2,400 unidades anualmente. 

Instalar equipos anticontaminantes en las unidades. 

Respetar la tarifa autorizada. 

No obstante, los concesionarios fueron incapaces de cumplir -
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los compromisos establecidos, quedando de manifiesto· que: esta· 

actividad no obedecfa a un interés social sino a objétivos d~ 

carácter 1 ucrativo, además, se ponía en ev.idencia. q~e.·l·a:"'pl·a,. 
neaci6n globalizadora rebasaba las capacidades. de··c~a{~u~e~,;·.;· 
empresa de particulares, que no siempre pu~de a~umir~l~: 
gos y las responsabilidades. 

Así, el 18 de agosto de lg81 es publicado en el Diario Ofi-­

cial el Decreto emitido por el Ejecutivo Federal con fecha 3-

de agosto de ese año, por el que se crea el Organismo Público 

Descentralizado Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100, y 

el 30 de septiembre del mismo año se publica, con carácter r~ 

troactivo al día 25, la revocaci6n de todas las concesiones -

otorgadas a particulares para la prestaci6n del servicio, pr~ 

sentándose la municipalización 38 / como una situación imposte~ 

gable ante las circunstancias imperantes en el renglón de - -

transporte. 

De acuerdo con el decreto del 3 de agosto, dicho organismo -­

fue creado con responsabilidad jurídica y patrimonio propios, 

el cual se integró con los bienes muebles e inmuebles de los­

expermisionarios, así como por aquellos que le fueron destin~ 

dos por los gobiernos Federal y del Distrito Federal, además 

de las aportaciones que los mismos le otorguen y de los bie-­

nes adquiridos por cualquier otró título legal. Por otro la-

1ª_/ En el ámbito oficial se ha dado en llamar a esta medida Municipaliza 
ci 6n, cuando en rea 1 i dad corresponde a una estatizaci 6n. Para evi _:;­
tar confusiones ambos términos se emplean indistintamente. 



- 112 -

do, la resolución mediante la cual se revocaron las concesio­

nes de transporte a los permisionarfos, estableció que pasa-­

rían al Departamento del Distrito Federal tanto los derechos­

como las obligaciones a cargo de los mis•os, mediante la ln-­

demnizaci6n correspondiente~ 

De esta manera, Ruta 100 se encargarla de·~~estar el servicio 

en forma total, recibiendo todos· .1o·s'a·iitobúses e instalacio-­

nes, asr como el personal de los antiguos permisionarios, con 

virtilndose en patrón sustituto·y ~eniendo la obligación de -

reconocer la antiguedad del personal y todos los derechos que 

de ella se derivan, asimismo, asumió el pasivo circulante de­

las diversas lineas estatizadas a favor de proveedores y -

acreedores. 

El marco legal al tenor del cual existe Autotransportes Urba­

nos de Pasajeros R-100, lo constituye fundamentalmente el De­

creto de Creación del mismo, emitido el 3· de agosto de 1981,­

publicado en el Diario Oficial de la Federación el día lº del 

mismo mes y año, Decreto que para su emisión se funda en lo 

dispuesto por el Articulo 89 fracción !, de la Constitución -

Política de los Estados Unidos Mexicanos, 3° fracción 1, 33,-

44 y 45 de la Ley Orgánica de la Administración Pública Fede­

ral, y 2° de la Ley para el Control por parte del Gobierno Fg 

deral de los Organismos Descentralizados y Empresas de Parti-
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cipaci6n Estatal~ 

Una vez ~~biÚ.ta'~Ta~·t;·~k~i¡e'~·~:~.~iíi"1i:t~~tivos ·~legales inhg 

:: ::~:é~n; :a~y:f11~.ª,~;~~!~;~~~~r~·~1r~~;1}i,ª:~~~~::: i: :re::: n ::: i --
q'u e .de" 6 ;·345' unida des• qu¡!• conforma ban,:e 1 ép~·~'que' veh i cul ar, s.§. 

lo 3,500 estahaii ~~ ~¡;w~·i.'fl~~~·~~¡~:~·~P~,~~~}54'5 .requedan rep-ª­

ración mayor y las r.esfa~t~'s;t2'!'3'oo''~r~kbo~~-ideradas chatarra. 
-~ --·. ·,_, '..· .'.· = /f;;'.:~;;-..'.;-'·~!;:j·-

L as i ns tal a ci ones de enc,ierro•.y, s'é~vi el o eran pro pi amente co-

bertizos, con 1 ~s .·,herr;~~,f~_ri,t~} •. ·l~Ü1p}nsabl es que de ninguna­

manera. permi tJ ari: ~Lº!'~T~:ié@~f. ma'iíte'nimi en to adecuado a 1 os ª!!. 
tobuses.. :~-~-~;~;;-;',;··· "-.. ~~-~ ,. o.-.. : e--- -

. ·'·"'~'->-::' _; .. '.:··· 
- '-,· ··. ·._; "' - .. 

~-:,··:- "· __ •.·. __ :·< __ -._. ''.' - ••.. ; 
En un principio~ ·la'~eestructuraclóh ~el servi¿io de autobu--

ses urbarios.'a· r}l!i de_ la municipalización, trajo como conse-­

cuencia una disminución importante en el número de unidades 

en operación, ya que buena parte del equipo adquirido a los -

permisionarios se encontraba obsoleto, prácticamente era cha­

tarra. El resultado de esta situación fue un brusco abati- -

miento en la oferta del servicio, repercutiendo negativamente 

en la econom!a de los usuarios, ya que se vieron obligados •­

utilizar otros medios de transporte menos deficientes pero 

con tarifas mucho más altas. 
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3.2. DIAGNOSTICO 

Al quedar ~orno responsable de la prestaci6n del servicio 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 autobús, 

cuesti6n que impedía una respuesta rápida y adecuada a la de­

manda de transporte que se generaba. 

En los últimos años, se han superado algunos de los problemas 

principales que se tenían, de esta manera se ha atacado la c~ 

rencia de equipo e instalaciones adecuadas, la falta de persa 

nal capacitado para la operaci6n y el mantenimiento del servi 

ciot escasez de refacciones, etc. 

Sin embargo, la solución a la problemática del transporte aún 

se encuentra muy lejana, al respecto resulta interesante ob­

servar el comportamiento del parque vehicular en operaci6n -­

conjuntamente con la transportaci6n de pasajeros por año (ver 

gráficas nos. 4 y 5), en donde es notorio que en el período -

1982-1987 mientras el parque vehicular muestra una tendencia­

decreciente, la transportación de personas se ha ido increme~ 

tanda considerablemente, lo cual lleva a la consideración de­

que la sobreutilización y la sobrecarga de los autobuses re-­

percute en el acelerado deterioro de los mismos. 
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Si consideramos el Manual de Normas para la .Ciudad .de México, 
-· .,. __ , . .,,, _. ,·,. 

de la Coordinación Genefal de'Tr:anspo~te dél 0.0.F., en el --
-. ·":>'-· ,., •. _-·· .• 

que se marca cpmcL€pfim~iÍ~}l_~a.ptÚili~ de 5 pasajeros por kiló 

::~:: ::~~::::~ ~:~~;~¿;¡~~sfl~;s~~f:~;~it:~: :: ~:::ª:º: ª::::: :~ 
brepasándo~~ 1~ ~ii~t·ath~~~~~'~J}r'~'sl:o (ver gráfica no. 6). 

" Té,c·":t; >~;-r ' ~:~· -'~.':< 

En relació,n'con elw~.a·~c¡·ti·~i¡.{J·iH\.c,ular,que el Organismo asigna a 

1 os M6dul cis; .1 a~:op~e\~~cj6@~"~J~:~e es níÚy irregular, como pue­

de apreciarse -~-~/-i'{:·:~·~.á-:f:i~¿,: 3·~~~--·.4, en donde resulta claro que-

la asignación ~sta.mÍíy por.arriba de las unidades que realmen 
' ,. 

te se enc~entran. en ·ser.vicio, de donde resulta que para 1987-

sólo el 63% de los autobuses asignados se encontraban operan­

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

No obstante la gravedad de esta situación, debe considerarse­

que, en parte, esto 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 año, 11% mQ 

delo 1983, 15% modelo 1984 y 12% de 1985 (ver cuadro no. 44). 

De lo antes expuesto se concluye que el 73% del parque vehic~ 

lar de R-100 presenta una antiguedad de por lo menos 5 años,­

situación que se manifiesta en la necesidad de un mayor mant~ 

nimiento correctivo para mantenerlas en operación, con un co~ 

to elevado y constantes problemas por reingresos al taller, -
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prueba de elfo. lo éonsÜtuye ·la. i:onsfdérable C°arítid~d de ser­

vicios de auxilio mecá~ico vial ~ti~ a~u~l°!~nt~ ie p~es~~n. y­

que año tras año han venido asc~né:Ji~r1cioi(~e~ !ifáfic~ iio;' 7). 

Ahora bien, 1 a ampl i aci 6n d~ l·a.~2!ti~~~u:;;~;:;~;c·~lviÜ~·'depen­
de, entre otros, de la adquisiciCi~'}~''(!~2o~~fru~c~¿~~\-de~uíiida-

, ., ': ... -<,/' " - ·::;: ···.:_~-

:::' :. ::: ::' ::::::: ·:;. :. ::i. ;~íf~l~~~~f~$~if; fü;¡i: 
un segundo plano el mantenimiento ·pre.véiítfvo·;,fí(::é1fa1:0ocasjon·a 

el acortamiento de 1 a vi da úti 1 d~~~~~,;~·t:~~;~~~~~!i:f~-~l~fi~'· ~ •. 

Respecto a lo primero, cabe 
--~ '~-j:'~,~-~->~~~'-~1~~~~,;r~(i:-S~~::>~L:i: 

seña 1 ar qÜe :;¡· F~.se',;d'i sptis'i era de 

una infraestructura para la reconstrticcilÍn /~Yig~~í\I:d~ par-

tes, el Organismo ahorraría una suma _considerable _de recursos 
< - .-.- ,. --·-.-,-- -

financieros, los cuales se podrían canalizar, en ·~1 caso de -

que se tuvieran, hacia la adquisici6n de ríuevas unidades, que 

concomitantemente podría significar un incentivo para la plan 

ta industrial con que se efectuara el Contrato. 

Por su parte, el mejoramiento de los niveles de mantenimiento 

implica la implantaci6n de un sistema que permita solventar -

las deficiencias, previendo en su desarrollo aumentar el núm~ 

ro de unidades en servicio partiendo de un mantenimiento pre­

ventivo, ya que si bien el mantenimiento correctivo no es pr~ 

gramable, s~ considera que tendería a disminuir en la medida­

en que se diera el primero. 
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En cuanto a 1a red de rutas 1a fa1ta de un proceso de p1anea­

ción en e1 trazo y determinación de las mismas ha trafdo como 

consecuencia que en múltiples ocasiones sea necesario rees- -

tructurar1o de acuerdo a como 1a experiencia lo indica, supri 

miendo, seccionando, a1argando o creando a1gunas de el1as. 

En a1gunas rutas, al tener una inadecuada asignación de unid~ 

des y una gran demanda que atender, e1 parque vehicular en -­

circu1ación y 1a frecuencia de paso tan irregu1ar entre éstas 

presentan serios prob1emas, lo que origina que e1 recorri­

do de las unidades se alargue, propiciando a su vez, que 1os­

tiempos de espera de los usuarios sea excesivo y se produzcan 

aglomeraciones a 1o largo de 1a ruta especia1mente en horas -

de m§xima afluencia, generando sobrecupo en 1os autobuses. 

Entre los problemas vigentes que han podido detectarse en re-

1ación a la ubicación de Módu1os, son: 

1° Se contemp1a dentro de Ruta 100 minimizar 1os gastos de -

arrendamiento de inmuebles uti1izados para 1a operación -

de1 servicio y actividades administrativas. 

2º Se cuenta con Módu1os 1ocalizados en predios con un a1to­

va1or comercia1. 

3° Algunos Módulos se encuentran en 1ugares donde enfrentan­

dificu1tades para operar algunas de 1as rutas que cubren, 
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-- . ' 

por e:l. tiempo. y e.l re'ccfrri do. tan . .,Íárgo .qúe: deben de .real i 
,_,_ ' . :: :·-;·_.--:·· ~- _:' .. -,_, .. ' .·--·-.· ~---~·- ·;, '':-__ · ·: :::·_.-,-- ·":.-- ··--· ·-

zar.Jas un,idades d~l.'MiÍd.ulo a(éi~r~e.de Ci.rciiito, en .do.ri 

de. en la. mayorfa de lÍls ~¡sos, d~ben desp~e~arse.por: tra-­

mos superiores, a .la lÓngÚud total., de 'ia. ruta; :lo', que en­

consecuencia presenta tiempos muertos. 

Dicha situación sólo puede significar para el Organismo -

costos innecesarios, que además afectan la disponibilidad 

de autobuses en operación, por lo que habrfa de conside-­

rarse la conveniencia de reubicar al Módulo o a las rutas 

conforme a un estudio veraz y confiable. 

4° La ubicación actual de los Módulos. 

En el tiempo de los permisionarios, la ubicación de los -

precios respondía a la configuración de una red radial en 

la que operaba el sistema; posteriormente, la reestructu­

ración vial del Distrito Federal a una red ortogonal, prQ 

pició la 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-

cuita. 

Esta situación, plantea la necesidad de analizar minucio­

samente la organización y ubicación física de los Módulos 

con que cuenta el Organismo, para que a partir de ello, -
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se seleccionen los que técnica y ·hperativamente reúnan ·-las 

características convenientes al· Si~f~lll~>d~·A'ufobU~"es, tr2_ 

tando simultáneamente de min;mizar' al ~§ximo los ~Hos 
costos de operación en que actualmente 5{ inc'urre. 

5° En base a su funcionamiento, área y capacidad, 

Es importante señal ar que del total de los 37. Módulos con 

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

nores a los 150 autobuses y con una superficie menor a -­

los 10,000 m2, los cuales en su conjunto operan solamente­

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

Estas consideraciones plantean la necesidad de reducir el 

ndmero de Módulos con dichas caracterfsticas, e incremen­

tar aquellos que tengan dimensiones aceptables y que -

ofrescan la posibilidad de administrar de 200 a 250 auto­

buses. 

En lo referente a la longitud óptima que deben tener las­

rutas, se estima que su composición debe corresponder a -

lo siguiente: 

- Rutas con recorridos de hasta 20 kilómetros aproximada-

mente en ambos sentidos 40%. 

- Rutas con recorridos de hasta 40 kilómetros aproximada­

mente en ambos sentidos 60%. 
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De acuerdo con el manual de "Normas para el Sistema de Trans­

porte de la Ciudad de México, de la Coordinaci6n General de -

Transporte del D.D.F., la norma aplicable para el caso de - -

R-100 s61o se cumple parcialmente, teniéndose un 57.3% de ru­

tas con longitudes de entre 20 y 40 kil6met~os i·20.8% con 

distancias menores a los 60 kil5metros, de lo cual"resulta 

que sólo el 78.1% se apega a los lineamientos.de longitud 6p­

tima. 

En consecuencia se pone de manifiesto la necesidad de rees- -

tructurar el 21.9% de la red, mediante las adecuaciones que 

procedan a partir de un estudio veraz, confiable y que se 

ajuste a las características y necesidades de la ciudad de M! 

xico. 

Es conveniente señalar que la expansi6n del Organismo debe di 

rigirse más que a contar con un mayor número de rutas, hacia­

la consolidaci6n de las que actualmente cuenta; asimismo los­

esfuerzos tienen que canalizarse a la regulaci6n de la fre- -

cuencia de paso para que ésta sea constante y congruente con­

las demandas que debe cubrir. 

Un elemento que coadyuvaría a la programaci6n del servicio de 

autobuses es la instrumentaci5n de un sistema de Itinerarios, 

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



de· unidades por ruta, 

Esta"tílecer· ~n~ co-~Írol del servicio. 

Identificar las fallas en la prestación 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 -

específicos del dfa, situación que sería captada por el usua­

rio al reducirse los tiempos de espera. 

Es necesario se considere que las velocidades que desarrolla­

el parque vehicular en la red de rutas es muy inestable, el -

mayor promedio se ubica de 10 a 20 km/hr., lo que hace se co~ 
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sidere la norma de velocidad que ·señala que.>ésta debe ser ma­

yor de 15 kin/hr. ;i n,dicado(que per¡,,'i~~ pbservar,'que ei tiempo 

de recorr.i do ·de···,1¡¡s ,u~.i~t'a~es ~.~ ~uy;:py~·2~.pio. debÚÚi .. ~.··.\a i na-

::::·:: ·:::::: :1:1q:f tlf~~{,~;it~ltl;,tt'~~r~fü;1:~·t::t 
cidad de operac-i6~ muy·por·~deliájo·de·lo:n~e·comendable';· '5·'ft~-~-

c i 6 n que re pe re u té ei~i~ gf {ri·;•É(i;;gf ~:~~.f,ci'~~~~~1;¡f~ ~~Wf·~~~'.)i'~'p e~~ 
do r-vehicu 1 º i con 1 os que .:uent~.;{~·l~~.~.~J:'}~:~A~·';;'t'\ a1:';, ''" ::.: 

otro aspecto que hay que indic~;~~lei''~{·"~~~.~~~¿y~lFf~~·~ª.;la --

competencia que en algunas zon'ás{•se'~p'r-é:Se'~di;'por;'ejempfo': ;en 

algunos cierres de circuito deRuta'1oo~··se··\~c'áliz.an''bases·de 
~'.:... '•, -~ ~~ 

combis, las cuales llevan el misiiio caniino,qÜ'e:lo~ autotiuses;­

provocándose con esto que los últimos menci¿nada·s 'én'.·m·u~c~'as -. 

ocasiones circulen con pocos usuarios desd,e su sali·d•a·,<'si:tua~: 
ci6n contraria a lo que sucede con los taxis colectivos de r~ 

ta fija, a pesar del alto costo del pasaje. 

Por estas razones, mientras no se base en un marco rtormativo-

que dicten y custodien las autoridades correspondientes, y no 

se cubran los requerimientos de infraestructura para un Sist~ 

ma Integral de Transporte se dará el paralelismo y pseudo-ce-

bertura de tipo operativo. 

Con relación al personal operadores, las amplias libertades -

que se les han dado para con sus horarios, han· provocado una-
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diffcil situaci6n que ocasiona b~echasºen la prestaci6n del 

servició; así ·como·una<problemática que incide en el uso de -

las unidades, ya que alg~~~s op~radores se dan a la tarea de­

autodes~omponer sus propias unidades a fin de no salir a ruta. 

3,3 ASPECTOS RELEVANTES DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS 
EN AUTOBUSES 

La prestación del servicio de transportación de pasajeros en-

1 a ciudad de México, por el volumen que representa, impone la 

necesidad de una amplia coordinaci6n de los distintos modos -

que conforman el sistema, en función de ello fueron estableci 

dos los objetivos que rigen el quehacer del Organismo PQblico 

Descentralizado denominado Autotransportes Urbanos de Pasaje­

ros R-100, mismos que a continuaci6n se exponen:' 

OBJETIVOS GENERALE~:' 

Satisfacer la demanda del servicio de transporte urbano -­

con la más alta optimización de los recursos humanos, mat~ 

riales y financieros. 

Contribuir a la integraci6n del sistema de transporte urb~ 

no, en el Distrito Federal y Zona Metropolitana con los d~ 

más medios de transportación masiva. 



- 128 -

'Contribuir al transporte.masivo de los habitantes de la -­

ciudad de Mªxico, y log~ar ~ue re~na las características -

de eficiencia, eficacia~;é:omoÚdad, seguridad ~ rapidez P!!. 

ra los habitantes 'de.nue'str.a ·ciudad. 

OBJETIVOS PARTICULARES: 

Aumentar la eficiencia y eficacia del transporte, as·í com.o 

ampliar la capacidad mediante la coordinaci6n de las §reas 

de apoyo con que cuenta el Organismo. 

Incrementar la frecuencia del servicio de transporte, int~ 

grando las rutas a las necesidades del pOblico usuario y -

evitando competir con las otras modalidades de transporte­

pOblico. 

Racionalizar y optimizar los recursos, implantando los pr~ 

gramas de mantenimiento a las unidades, así como priorizan 

do la adaptaci6n de las instalaciones necesarias que con-­

tribuyan a mejorar el nivel del servicio. 

Lograr el incremento del uso del transporte urbano con el­

objeto de reducir la saturaci6n 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 se~ 
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vicio y la demanda a satisfacer en ~a ciudad de México y -

su Zona Metropolitan~~ 

Preferenciar el uso de tecnolo~ía nacional en las instala­

ciones, equipo rodante y demás componentes empleados en R~ 

ta !OO. 

Dar atención especial en la contribución para disminuir la 

polución en la ciudad, media~te la instalación de acceso-­

rios anticontaminantes en los autobuses, la búsqueda de di 

ferentes alternativas en innovaciones tecnológicas respec­

to al consumo de energía, así como en materia de anticont~ 

minación, y atención preferencial al mantenimiento de las-

unidades. 

3.3.1 OPERACJON 

En ciudades como la nuestra, la transportación de personas 

tiene una relevancia especial que se manifiesta, explfcitame~ 

te, en la función estratégica que su movilidad implica, lo 

cual ocasiona un profundo impacto en todos los órdenes de la­

sociedad, ya que el transporte urbano incide vigorosamente en 

la vida de los capitalinos, siendo el medio necesario para 

trasladarnos del lugar en el que estamos a aquél en el cual -

se desea estar; su influencia es tal, que si se desarticulara, 

los perjuicios que provocaría abarcarían los ámbitos económi-
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: : ~ '~: ;.ei ;i{~~:~·¡l~:~'~t~~{}t~~1~1~¡f ii~~if ;~1¡i'.~:n:·1!:~ : : : r::: :~ 
ri zabán la ~"res ~~ti-ó~ de;" ~:erfrc,i'6\de transpOrtiíci ón' de, pasa~ 
j ero~,. en. auiotiu ses; lo. cu~ l s~ f~i'.1~}¡.~~·: e~~ ~n~;. ~ ;stribJci ón­

a nfrqlii ca de los recorridos n¡a~_:.~~t§d§ '9!'~)_a·~ ~-ú_ni da des ,;_res:­

tri cci ón arbitraria de los horari~·s,a-i't~ra~i6na;las tarifas, 
., ' .. : . ·. ' . ·: 

contaminación ambiental y precaria,~ 'co.ndfci:ories labo·r~les pa-

ra los empleados, el Ejecut.ivo Federal,;ordenó que se reunie-­

ran representantes de diferentes S~cr~tarfas de Estado y del­

Departamento del Distrito Federal, quienes conjuntamente de-­

terminaron que la revocación de concesiones para la presta- -

ción de este servicio era de vital importancia, por lo que el 

Gobierno de la ciudad debía encargarse de su manejo, atendie~ 

do la necesidad de la ciudadanfa de contar con un servicio de 

transportación colectiva de pasajeros, adecuado a la moderni­

zación que la vialidad ha tenido durante las últimas décadas; 

y toda vez que la prestación de dicho servicio público era -­

realizado por empresas particulares, a quienes el D.D.F. les­

otorgara las concesiones para ese efecto y ante el desconten­

to de la población por la deficiente prestación del servicio, 

ya que las empresas concesionarias no cumplfan los requisitos 

elementales del servicio público, tales como la continuidad,-
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uniformidad, regular.idad·y p~'r'man ncia. Ante tal situación,-. - - -

y co~ objeto de q~e la población antara con un servicio de -

transportación adecuado; se creo un Organismo que se encarga­

ría de proporcionar este s~rvicio, esto es, nace Autotrans-­

portes Urbanos de Pasajeros R-100. 

- ~ _· .. - : .. _._ ·' 

La operación que eSte·:.or·ganfsmo Público· Descentralizado, ha -.- ., 

presentado durante_ lo_s a.ilos de su existencia muestra distin--
-·. '. , . 

tos matices, sih embargo, gradualmente se ha logrado ir supe-

rando. l_os n.ivel
0

~~"que -s~ te·n-ían e.n 19.82 (ver cuadro no. 46), 

lo· cuál mUestra 'q0

úe la. tendencia de crecimient~ en el re~glón 
de pa_sajeros ·transportados, aunque moderada ha sido consiste_!! 

te, ya que se pas6 de 1,534.0 millones de usuarios atendidos­

en 1982 a 2,253.0 en 1988, es decir, un 46.9% de crecimiento­

en el período y un 6.6% de crecimiento ponderado anual, lo 

que confirma que el autobús se ha consolidado como el modo de 

transporte Más utilizado en la ciudad de México y su zona co­

nurbada. 

Con respecto a lo antes dicho, debe agregarse que los logros­

alcanzados han sido a pesar del incumplimiento de metas que -

se presentó (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 reconstrucci6n de unidades por­

parte de las empresas encargadas de 

Incremento en los precios de los 

refacciones, reparaciones, etc.) 

Falta de operadores para poner:en~~ 

mero de unidades; 

Conviene hacer notar que mientras en los años comprendidos en 

tre 1982 y 1985 se llevaron a cabo adquisiciones importantes­

de unidades nuevas, y se apoy6 significativamente el Programa 

de Reconstrucci6n 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 -

suspensi6n de la compra de autobuses y un severo recorte a la 

reconstrucci6n (ver cuadro no. 51). 

En otro orden de cosas, resulta evidente que la cantidad de -

pasajeros transportados depende de la cantidad de unidades en 

operaci6n, rubro que pese a las adquisiciones y reconstrucciQ 

nes que se han venido dando desde 1982 no ha podido lncremen­

tarse debidamente, porque esas unidades más que a aumentar el 

número de autobuses en circulaci6n se han destinado a la repQ 

sici6n de aquellos que han concluido su vida útil. 

De esta manera, los 3,200 autobuses que se encontraban en ope-
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raci6n en 1982 representaban~ei.:.79 .. 09.%'.deJas .unidades .$USCeB_ 

ti bles de operar, en tanto;~ue>lo.s;¡4~J4°3.:que·circularon en -­

promedio diario durante 198j•sig~if~¿aron únicamente el· 62.51% 

del parque vehicular asignaJ~ ~ M6dulos (ver cuadro no. 52). 

Una consideraci6n que debe tenerse presente, se refiere a que 

todo vehículo destinado al trabajo pesado de transportar pas~ 

jeros con un costo social aceptable de mantenimiento, tiene -

un ciclo de vida de cinco años como m§ximo. Sin embargo, no­

obstante las carencias, se ha logrado prolongar la vida útil­

de éstas unidades, con lo que a la fecha se tiene que el 73%­

de éstas sobrepasan ese período (ver cuadro no. 44). 

La cantidad de autobuses en operaci6n en el período 1982-1988, 

dependi6 de varios factores, entre los que puede enumerarse:­

un inadecuado apoyo financiero para la adquisici6n de nuevas-

unidades. así como para instrumentar un eficiente programa de 

reconstrucci6n de autobuses; adem§s de lo cual, resulta cru-­

cial la funcionalidad y 6ptima localizaci6n de las instalaci~ 

nes que apoyan la operatividad del parque vehicular. 

Un factor adicional que impidi6 que se tuviera un mayor núme­

ro de autobuses en ruta, ha sido la escacez de refacciones, -

partes y componentes necesarios para la reparaci6n de las uni 

dades descompuestas; al efecto, aún cuando se tiene en opera­

ci6n un programa permanente de recuperaci6n de partes que ha-



incidido en la disponibilidad de u'n máyor_ número .de est.os el~ 

mentos,· 1os resu.ltados todavía no·son satis'factodo:S 

Un punto que merece aclaración especial e~~·'e1/~\a.tivo .ª la ~ 
discrepancia entre el parque vehicu]ar e.n servj·-~i·~:.Y el.par-~ 

que vehicular susceptible de operar;'. la di~~~'~ncr~·~e~debe a~ 
la existencia de unidades sujetas a ma~;t-~n'fm'i'eifl:ó''.cd~r'eétivci,' 

~· .,·/·:~S,;:/~).:>,¡) .. :~·-,::._.;_\):\~ .. ;,y~ .: _ .... ·:, . ; 
a mantenimiento preventivo y a unidad.,·s-"gue·:~e'de~tin.~n.a-~apo 

yar al Sistema de Transporte ColeZtj·J¿tt·~~fotg):~~~!shi~·m~-h'~­
Transportes Eléctricos, en casos •e'n qlre/po~;~¡¡-¡¡,;·¡,·é's'i'.extr'aord.i_ 
narios sea necesario. ·· .. ·~~; ,,.¡._- ·~·,··'.{ -~·:d_;.,'.~~*-~'.-~;'.~L."1:-;if~;~" :r'i 

Ahora bien, el cumpl i mi en to de ;~~~ o-b~it::h\~dii~Pf~:~:-;éionar~ 
un servicio acorde con las necesidades de ·1a''.¿\¿ia~'<¿a¡Í~tal ,-

. ___ -::.·('" - ' . 

en cuanto a suficiencia, seguridad, comodi.dací.'i(higien1i, SUP.Q. 

ne contar con un parque vehicular en condicfo.nes 'ápropi.adas ~ 

de funcionamiento que los haga posibles. 

En relación con esta situación, con cierta regularidad las -­

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, serán desmantelados para reapro­

vechar sus partes y sistemas que aún sean susceptibles de ut.i_ 

lizar, o en su defecto ser§n enviadas a reconstrucción. 

Respecto a las unidades desmanteladas, resulta obvio que se--
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rán dadas de baja, acci-6n que /r~-percutirá en-el número de au­

tobuses que conforman-el parque vehic~hr:,:el_:cua1 .frá en de­

cremento; l~ opción qu~ se itiene _para~eÍIJtárl:~~~es i,a adquisi 7 

éi ón de nue~a~ ll~idades que súpl a~ ~- ~~ú}l'.; ;;;;¡¡¡~-~¡;· dafi~ :_ -
... ·. ~: ·:- :·: · <·: .< ::·..,· -r_ ~-_-.. _-; ,·i.;.o·,~,_-~,>r:h:~-::-'.:~:(?·~0·~,,_·";:;;~·:r..::,('.-"'-·:: .. ~·,_~---::;:·. :-'.'.'~: 

más servicio, además es importante-:-señalar/que:c.:mercedial:·cre-
. >~· .· .. :· · ·:.:::_ •,_ •- -:· - ··' _:: ~- ~. __ _ -· '- ~-:.•v.,,,~[:: :-:¿¡i(f~~\:i~~U+i\;.-~J..0.~'.{~--:l,)),~!:\.~,--.-=;.;~:i·~-;~':~./,::C! ¡·::,:~-~: ·-: , i'' 

cimiento· acelerado de la. demanda ,·-es :/impi:e·sc_i ñdi bl_e:: acr_ecen~~-- -

tar --~l vol~~e" de 1 ª oferta~-,1t·~~81AR~rj!_1~,~:~~1J'.~~~~~~-r~a~i~~-
to de un mayor número de autobuses/cpr'és-tando::.eF--s-ervicio;-

., -. _. . . -_ ---~:\---iL~l~~~;_:;t{~~~~F.. - :;;~\ ~;~<:;:-.. j---~.:> > ·;:· -
Así, en el período 19a2::.·19a7::·s·e/adqü·1,r_ eron-5,707 nuevos auto 

- y· -·'" · _ · ·-- -, -.-~: -:.<.::, .,:i.'_ ;7_;;~--;;! ',;._-;'.J"o:.:;.~;_:; f~;:,,~, ¿:: «?:~:.~; :., ",::.,,_,.; • ,: ~~. ~-~-~ - , . - -
buses, cuyo destinofue·~endonado'C] íreas arriba; desafortuna 

damente la ¿~j ~i ~' ~~ó~6~n~~~~·~r.;~~1 :lih·.; }~~{;~·sus efectos~ 
::r::r ªE1~~l~~1v:.~'~i~~~~:.~~:~a::;.~~Hfrndo - su suspensión a-

,.,- ., . . 

En situac-Íón- pa--recida se ha visto la reconstrucci6n de unida-
~ '· - \ -= ~ 

des~, actividad que está dirigida a apoyar el sostenimiento y-

ampliaci6n de la cobertura del servicio de transportaci6n de­

pasajeros,- su instrumentación obedece a los costos inferiores 

que representa respecto a la adquisición de unidades nuevas,­

teniendo como ventaja que la vida Gtil de un autobús recons-­

truido es similar a la de uno nuevo. 

De esta manera, a partir de 1982 dió inicio la reconstruc-

ción, no obstante que fue en el año siguiente cuando empeza-­

ron a darse las directrices para el control de las 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 provocó que durante los años de 1983 y 1984 se generara­

una serie de procedimientos para delinear. la organización y/o 

control de las unidades a incluir en el programa de recons- -

trucción. 

Derivado de lo anterior, se formularon diversos programas de­

reconstrucción de unidades, sin embargo, al principio de la -

administración la falta de infraestructura técnico-administr~ 

tiva, así como de los recursos tanto humanos como materiales, 

originaron que durante los primeros años de gestión, los pro­

gramas de trabajo terminaran en desfasamiento en sus activid~ 

des, además de que algunas empresas reconstructoras partici-­

pantes no disponían de la experiencia y recursos necesarios -

para realizar los trabajos asignados, no contando tampoco con 

los elementos necesarios para mejorar los niveles de eficien­

cia en reconstrucción, por lo que se tuvo la necesidad de el~ 

borar manuales con especificaciones técnicas para realizar -­

las tareas para el proceso de reconstrucción de autobuses, de 

los cuales en los años comprendidos entre 1982 y 1987 aseen-­

dieron a 2,748 (ver cuadro no. 51). 
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Simultáneamente, ~e lle~a~6n ~cabo re~araciones de algunos 

sistemas i~port'antes, tales como:" motores Ytran'smisiones, 

asf como de otros~menor~s {iJft'ere'ii2ial~;s, Ínyi~tores, bombas­

.de inyección, máfracas, compres~ras,-llla~chas, alternadores, -
,. ·,· • i' ., .. ,., .• ·,,_; '''';··:· 

etc.), en forma separad.a para su .poSt.~.~'[:o_¿, aprovechamiento en 

las unidades en operación; 
.,: :' . 

Ahora bien, no debemos olvidar 'que '~l~s·e·~vicio que ha presta-
, . - .... , / 

do este Organismo Oescentralizado'·;form.á ~-arte de todo un sis-

tema integral de transporte urbano ~e pasajeros~ ~onde tam- -

bién participan el Sistema de Transporte· Col~·c-tivo ·"Metro"' y­

el Sistema de Transportes Eléctricos, constii:'iifdó''a;·'~tÍ.vez 

por trolebuses y tren ligero. 

A dicho sistema corresponden las 231 rutas que ~on~tit~yeron­

la 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 brindó 

al STC fue de aproximadamente tres millones de pasajeros por­

dfa, lo que significó una contribución del 66% del total de -



- 138. -

la capacidad que posefa el Metro;:desiacándose.¿omo las esta-
-... _. ~·' . ... ' .. . . -, 

e iones con mayor afluencia de ruta.s;>}.as d,e.,Ta~qu,eña éóíi 27, 

Cha pul tepec con 14 y Universidad con·,,9-~·utas.; 
" ' ·-. - :· . ' ,,,. ' .. ~..,-; ·- ~-,, 

Otra forma de apoyo otorgada al Sistem~:d¡ frá,ri~,~~~'.t:~~·o·)_k~,{i , 

vo, fue mediante 1 os Serv i et os de Frecuen'd a·:·.J'rite'ó's'iíia':•(SEO'f," 

el cual se brinda a los usuarios del Metr'ii e'~lb~':,i~ti\¡~ii:~nL~ 
que por descompostura temporal mayor de·20 niin'u~og·fr~~~Ioa·,ha-· 

- -. - --.,e ·''.:'·~·_:'.·¡- ·. : : . 
puesto hasta la fecha unidades extras para- cubri.r~;:eF 0,servj¿jo 

en forma gratuita durante el tiempo requerido. Oi~hos au.tob.!!_ 

ses se distinguen de los demás para servicio normal por la lI 

yenda "Metro" que llevaron en la bandera. 

Oe igual forma, también se prestó apoyo al Sistema de Trans-­

portes Eléctricos, sustituyéndolo o estableciendo enlaces con 

la puesta de autobuses al servicio de los usuarios, con la f1 

nalidad de reducir hasta donde fue posible, el tiempo de tra~ 

1 ado.' 

Un aspecto del servicio que también debe presentarse, se re-­

fiere a que con motivo del proceso de municipalización del 

transporte urbano en la ciudad de México, se desarrolló un 

sistema de red de rutas, conocido como Red Ortogonal, para i~ 

dicar con su nombre los recorridos en forma de ángulos rectos, 

tal y como son las rutas directas de transporte. Sin embargo, 

muy a pesar de la avanzada tecnologfa que se aplicó en la de-
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nominada Red Orfogonal; 'integrada· por 60 rutas directas a todo 

lo largo y an~hc{,' d~ ida Y vú;efta' de l<i propia ciudad de Méx.i 

co, con' sus 48 {er;i~~.is' '~1i~e~ád~~es a la red, conocida por 

sus siglas\'sA!iÓ'.:. i:'s~a '.é'structura dada al transporte estatiz2_ 

do;' r'es~~'·t'ó;'.Ú:Ü; ~~;;;~~~; j*~dec'~ada~ debido fundamenta 1 mente a­

que .múchas'/cól~nifs ;(centros urtíá}1os .Y centros s.uburbanos qu_!l. · 
·· ··;.: •,,, :".. '--:. ·'.··e•: c.¡ · .. ~ •. ··'" · • ·., .- ··>··., •. • - : ·· . ,_ ·'·" · . . . ·' 

daron s,in comúniéaCión, lllotivo}or el clial.,se dec.idióreali-­

za~··. adeéuac1o~es~ a.partir< de 1982 

Cuatro son los tipos de' a'deci/aciones'· básfcas' que se adoptaron 

durante 1982-lg88: Acortamiento~, al~;:'g'ami'en~os, sei:cionamieJ! 

tos y Reubicación de cierres de· ciri:ui~o. El primero de -

ellos obedeció normalmente a la necesidad de incrementar la -

frecuencia del servicio, aumentando la intercomunicación con­

otros tipos de transporte colectivo y ahorrando combustible. 

Los alargamientos básicamente se refieren al incremento en ki 
lometraje en determinadas rutas, a petición de los vecinos y-

a estudios de factibilidad de origen y destino realizados por 

R-100, benefician a núcleos de población 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 más rápido y eficiente, 

ya que se observó que en la llamada "Red Ortogonal" se canta-
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ba_ con recorridos_ extremadamente largos •. repe~~ütiendo en pér 

di dás en ho.ras-hombre y horascm_áq~i:~~;_;_;·~:;~e-~jí~rti r d~ 1985~ 
cuando se llevaron a cabo los:pr)_m,er_~;Ú}.t':s~c"cionamientos, -­

los resultados mostraron que las frÉ{cuéricias ·de paso eran me­

nores, disminuyendo los intervalos_d~ tiempo de las unidades. 

La reubicaci6n de cierres de circuito obedeció a la falta de-

seguridad para el personal y para los autobuses en algunos c~ 

sos, en otros se debió a quejas de los vecinos o a terrenos -

inapropiados para maniobras de los autobuses, sin embargo, e~ 

ta reubicación no significó un cambio radical de ubicaci6n, -

sino únicamente reubicaci6n en los mismos alrededores, buscan 

do la optimizaci6n del servicio para los usuarios. 

Con relación a las rutas, éstas han pasado de 114 en 1982 a -

231 en 1988, con una longitud de la red en ambos sentidos que 

pas6 de 5,900 kms. a 7,151 (ver cuadro no. 53). 

No obstante, es conveniente señalar que la expansión del sis­

tema de autobuses debe dirigirse, más que a contar con un nú­

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 más rutas con menos autobuses, sin deprimir la 

calidad del servicio. Además, debe entenderse que los es­

fuerzos que se hagan en el futuro, deberán canalizarse a la -
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regulaci6n .de -la.frecuencia .de paso, para·.que,é.sta•.sea'·cons-­

tante y corlgruentii eón las demálldás:que debé c~b·~.i,:;. 
";::·.<;' 

,, ",\'.,;, _¿~ -·" ;., .. ,· i,' •. 

Ahor~ bi l'.,n ~ · es neces'a ri o es tab.i ecer:: qu{ e{ mf!jóraníierito en.--

ij~:;;~;;~~~~¡t{ii~~i~l~l~if !\f i~if l~[lt 
tas no.reciben un mant~nimie~t~ ~d~~u~c!~/p;·ueba~ ú ~ll~ 1 ci- -

··cons t;tuye 'e 1' ~6rísi der~bl e riüm~r~\ ae :s er~ici os· t¡Üé-~nual mente 

sdn realizados por el Auxilio MecSnico Vial~(ver cuadro no. -

54). 

La integraci6n de este Servicio de Auxilio MecSnico Vial ha -

tenido como premisa apoyar la tarea de transportaci6n de pas~ 

jeras, se compone por camionetas ''Angeles amarillos 11 y grOas. 

En 1983 estaba conformado por 21 grúas encargadas de retirar­

de la vía pública las unidades que habían tenido algún despe_r_ 

fecto en ruta, para 1984 se contaba ya con 25 vehículos de a~ 

xilio que entre sus tareas contemplaban desde el reabastecí-­

miento de combustible hasta la reparaci6n o sustituci6n de -­

partes y refacciones por fallas menores. 

Respecto a la utilidad de este servicio, debe señalarse que -

con anterioridad a su establecimiento la ciudad se encontraba s~ 

turada de unidades abandonadas y descompuestas, que llegaban-
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a obs.truir el.tráfico yyi~_lidad :11¿1:~ poi:·;~n:mes;.en ia ac•-

tua l i dad, . se calcula ~~~ e~,{i ~d~~ ;-~~-~~.~~-k:\qu.j\::cer~~nece~ 
las unida.des con desperfectos mecáríi coscen~:l a~·.Vfa :··µ'ú.bl·f~á~ no 

_ .. , '""'- -'"- -~ r:.;- ;.,"y·.._ ·~·.;:'7:é:t .. -~q,.;,~,:~. v:~';,~~ ·-.... '::.»:i:~ .:.;,..;:;.:_ 
rebasa l ás dos horas, '"·· ?'.'_ ... _·, 

Un aspecto que por el impacto que tiene· tarifo en· e1·· funciona­

miento del Organismo como· en la evolución de su asignación 

presupuestal debe reseñarse, es el consumo de combustible.· 

En relación con ello se tiene que el elevado gasto del diesel 

ha sido provocado por excesivos consumos de nuestras unidades, 

lo cual se explica por la antiguedad del parque vehicular, d~­

ficiencias estructurales en el sistema general de mantenimie~ 

to originadas por insuficiencias presupuestarias, sobrecarga­

de los autobuses, rutas con condiciones orográficas diffciles, 

embotellamientos constantes, secuestro de unidades, desperdi­

cio de diesel por tanques mal cerrados, existencia de posi- -

bles sustracciones de combustible por personal de la empresa, 

etc. 

Las diferentes y difíciles condiciones de operación del par-­

que vehicular, han impedido incrementar el número de unidades 

en operación, a lo cual se agrega la imposibilidad de adqui--

rir nuevos autobuses, así como una insuficiente reconstruc- -

ci6n 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 promedio. empleado, por.unidad, lo'cu_aL_es fiel reflejo 

- de las- causas. ant·es_ mericfónádas·i · -· · -

Aunado a ello, .deb~>mén';~i-dnar~'~:-'el': :·ust~n:;al lncr~mento que 

han obs~rvádo--1-os co~l~~-de:f";i:6~-&u'i{Xb1~.:~,1~_mºs ·que para 

;::' ;:::' ;:;},~·i:í~~~~\}f t#iW'~;,;,,~.;,,,. º"' ,., 

ser 

ma-

.-,·:F.~·:·~~':?~r!i'Ptf.:~~~A~:~: ~;::,~~:· 

Siendo Ruta 100 el -o~~:~i~if :e"a~'~otr;nsportes _más gran_de -~­
del mundo, con un parque vehicula·r s_usceptible-de operar sup~ 

rior a los 6,500 autobuses a los que se le5proporciona mant~ 

nimiento en 39 M6dulos operativos con distintas capacidades­

e infraestructura, requirió de adaptar sus sistemas organiza­

cionales de forma homogénea y flexible, con el prop6sito de -

contar con un estricto control, tanto en la generaci6n de pr~ 

cedimientos, progra~as, proyectos, etc., como en su correcta-

aplicación, a fin de garantizar la mayor cantidad posible de 

autobuses en condiciones de operar para proporcionar un servi 

cio eficaz y oportuno al público usuario, asf como para aba-­

tir los costos de mantenimiento. 

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

plantación del Sistema General de Mantenimiento (S.G.M.), .que 
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contempló fundamentalmente los· procedimientos operativos para 

la realización del mantenimieritd pre~~nti~o y-2orrectivo. Fue 

el. intento inicial pa;a l~g~ar_ d~~minuir e\ ~a~'teni~iénto co 7 <-', ··~,, }'~···,,:.'..;! " 

rrectivo con la aplicación 9eJ ~ant~ni~i.~n~o{pf~yen?v?, ga-~. 

::::::~ndo asf. la ~º.";t,fr,u,i1~.d_:-di/;;sei~~v~i~~~t~'.i~rú.~'~1~fr6~ d~~ 
·:::.;: .. · .. :.);:\ :.:::·:> ,:-/~(.:,::. :~/-·". 

El Mantenimiento. Pr:ev_en~ivo se realizó m¿,¡"~an'~é • 1'á¡'~pÍicación · 
de la guía de servicio preventivo (G.S.P;); la c~alc:;Ónte~j)ló 
121 actividades de revisión y/o ajuste aplicadas cada.28 días 

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

clón completa cada 6 meses o un año, de acuerdo al tipo de m~ 

tor, cambio de filtros, lubricación, engrase, ajuste y call-­

bración de frenos, etc. ; asimismo agrupa las actividades de­

limpieza, inspección, ajuste y reparaciones necesarias para -

conservar los autobuses y sus componentes dentro de las nor-­

mas de seguridad y operación establecidas, al mismo tiempo -­

que incrementará su vida útil. 

El Mantenimiento Correctivo, como parte importante, cubre las 

reparaciones no programadas, tales como: Fallas en ruta, ac­

cidentes, obsolescencia de componentes, etc. 

La aplicación del S.G.M. en sus dos fases, preventivo y ca- -

rrectivo, es básico para el Organismo, ya que supone un lncr~ 

mento en el número de autobuses en operación, de esta manera-
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los resultados· alcanzados han'. sido los siguientes: 

CONCEPTO 1984 1985 1986 1987 1988 

Mantenimi ente Preven-
tivo 

Guía de Servicio 
Preventivo 49,840 50,188 49,865 50,100 

Afinaciones 4,699 10,679 12,211 4,699 4,750 

Mantenimiento Corre_f. 
tivo 650,249 773,601 607 ,350 610,020 

Fuente: Memoria de Gestión del Perfodo diciembre de 1982 a noviembre de 
1988. R-100. 

En lo tocante a la Recuperación de Partes, la creación de una 

unidad dedicada a esta tarea se dió hacia finales de 1983, t~ 

niendo como objetivo contrarrestar la escasez y el encareci- -

miento de refacciones y componentes a través de los programas 

de recuperación de partes, derivado de los trabajos de desman 

telamiento de unidades clasificadas como desecho met~lico y -

recolección de sistemas mecánicos susceptibles de reutiliza-­

ción en Módulos. 

Para llevar a cabo el desmantelamiento de las unidades inope­

rables, hubo necesidad de concertar convenios con la empresa­

Siderürgica Nacional, S.A., siendo suscritos 4 convenios en -
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el período comprendifo de 19.83. a. 1988 para el desmantelamien­

to de 4,203 u_nidades. o\chos.convenios consisten. en que est'a 
\:;:.,,·:' 

empresa rei:upei:epara'el Organismo las: partes aprovéctiables -
'.,. ,,._ .. :·.':. _ .. '·' ··, . 

o reutil1zábl.~·s 'd.e;las Únid~de.s .ináperables, .a cambio o como-

pago se lEi• entregan; lÓ~ des~cllos metáliciis g~nerados en .el --

desmantel ¡~i~~ioY ..• }' 
·:::~·<{·:-:~Y ·:k~¿> ._ .. ~:~<·· <~· ;·~: t··, 

Co~o '•re.s~ 1.tff~l.d;~,1~1·á~~ry:e}a~i et~°, • .. de 4;~~3. ~~:J.d:ad·e~'..Y·:·.r~cu­
perac i 6n. de P,?tes,pa,r~;.M6d~18s, s;e ;,esti,mó,o,IJtenery disti'i 

bu; r:·· dur,a~.;~~-eJz~e~~g~~:j,~~j-:i~i~~:uri, to fa·,;;.~~: J;8~; Úsé s{ste--

ma s P:afií.loi.~~aba- . 

jos 

Un. 

r:-e a 
,.,'.··:·.·\,;,:· ... '.,·.: 

,_:~~u}ffia·~-- :-... 

yo r J,••; ;¡¡;: ¿'. ,•'e~~ 
,., .. ,, ·-;;;· ·· .... ''• ., . ·-~ ·.··;{ ·,~) ''. 

:; .:::i:;:~f ~ii~~liJ~lf i¡~f!t~i;~!lJtf~ft 
totransportes1 Urbanos ,de,;P~saj ~r:oy{R".l 0~;,s e}~~ i 6 ;:~n~:l, a• pe.ces i - . 

.. :::.::~:.~;~~¡~~~¡¡~j(![~f J~1i~1t~~~i~i~~i1~ 
facci enes•· y· .. ca li dad::;de'".l ·a-.•:ma 0o·;;de·:·obr..a'-•de"F>l os·,·,¡se·rv•i ci os• c·on~~ 

trata.los: f~ki}J~i;11T"¿~,~~i 6'i:á~~b~~~~\8 ~.~ons~~~tl~~,r~~1,~m~¿;6~es. 
~:··-->) ·:, 
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mismas que no fueron atendidas, ·repercut'iendo en di.sm.inución­

del parque vehicular en s'ei-vici~. ante' e
0stá _situ~'~ión s~ crea 

una nueva área que inicia sús funciones' en í9s4>'¿¿~ l~s si-­

guientes objetivo~:-
:~.·:'. \.>>.:·,_ ' 

Definir los estándares de calidad, auxilián·d'os·e,,en' tÓda la 

información ca~ que se cuenta dentro del paf~·::i'·en el ex-­

tranjero. 

Desarrollar los planes y rutinas de inspección .. c.on: control 

y comportamiento de proveedores. 

Inspección de calidad y pruebas de productiVidad me.talúrg! 

cas, productos no metalúrgicos, componentes eléctricos, -­

productos químicos y solventes; normalizar la calidad de -

las reparaciones dentro de los Módulos; normalizar la cal! 

dad de las reparaciones y reconstrucciones, tanto de auto­

buses como de las partes que lo integran en talleres exte~ 

nos al Organismo. 

Con objeto de verificar el cumplimiento de las normas de cal! 

dad emitidas por R-100, para aceptar o rechazar a los posi- -

bles proveedores de equipos que permitan brindaf la presta- -

ción del servicio en forma permanente, se realizaron visitas­

de evaluación tanto técnicas como de análisis financiero y se 

acordó con los diferentes constructores y fabricantes que pa-
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". -. ' -;- -~~ 

ra avalar una calidad que r.editua;~·a,:,tie!1~fi,E\?5¿al Org~nismo •. ~ 

debían contar con equipos y labor~torips' frpr~.éba /cii,~gri6i'"' 
tico complementarios para la evalua~i6n y~~~}r~ú,~.fl,~i>.s,P!'!l. 
duetos que ofrecen, no obstante, para eniitir'.-1~'~":.faÍlos''.{'y,:::·~ 

;';' '.~:<!.'";;;~--_::.v.,,- ~;<· ·'.·}'>. - ;-o 

diagn6sticos de todo lo que se compra y ofrece'to'ni~¡:,¡·¡;¡.;,;.icios,. 
:(._:_y;:~fü ''f\ ·~·. 

R-100 se apoy6 en los siguientes laboratorios:·:•.·.'·-'· .. ~~;.'~'· 

Ferrocarriles Nacionales de México. 

Laboratorio del Sistema de Transporte Colecti{o· .. ;:(M;;;ro). 

Instituto Mexicano del Petróleo. 

Laboratorio de Comercio y Fomento lndustria·1.'. 

Laboratorio de la Industria Militar. 

Laboratorio del Instituto Politécnico Nacional. 

Cámara de la Industria Textil. 

Laboratorios de los propios fabricantes o reconstructores. 

Por lo que respecta a la Evaluación Técnica y de Anticontami­

nantes, con el propósito de mejorar la calidad del aire en la 

ciudad de México y su área metropolitana y de acuerdo a los -

lineamientos que se han emitido en este sentido, por la Seer~ 

taría de Desarrollo Urbano y Ecología y el Departamento del -

Distrito Federal, R-100 se propuso incorporar innovaciones 

técnicas y adaptar mejoras en los diseños de sus equipos y a~ 

tobuses con objeto de reducir al mínimo posible los índices -

en materia de contaminaci6n ambiental, para el efecto se con-
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templarán loi(si~ufé~rel'adi~amento's .para incorporarlos en -­

los autobusé~ / l~s rJti:iras ~nlcJ;des, c(lnsiderando que tienen 

como fin aiargar ~U'vi'<f~"uJ{1:i.:fc;_,,'.~ 
·.-J,.Y:·' ·/:Y~,_," 

Tapón del sistema de e~/r/a~,i~;~t~, 
Tapón del sistema de ~ombustfble~ 
Válvulas de purgado aütomá-~i¿:o~ 
Dispositivo antihumo. 

Matraca auto-ajustable. 

Paro automático de emergencia. 

Enfriador de aceite. 

Retardadores. 

Como otra actividad complementaria y necesaria para disminuir 

la contaminación ambiental que generan los autobuses, se lle­

vó a efecto el mantenimiento preventivo y correctivo de las -

estaciones de combustible en los diferentes Módulos operati--

vos, así como la verificación de la calidad en forma permanen 

te del diese! que es suministrado por Petróleos Mexicanos, a­

través de pipas o en las propias estaciones de servicio. 

En relación con el Programa de Obra Pública, para su aplica-­

ción se divide en Construcción de Módulos nuevos, Rehabilita­

ción de Módulos y Mantenimiento de Módulos e instalaciones en 

general; su formulación fue con el propósito de dotar al Org-2_ 

nismo con la infraestructura suficiente y necesaria que posi-



- 150 -

bilite el brindar una operaci6n más ei'fc-iérite del servicio, -

que redunde en una mejoría en la,:t:;a'ns'p~:;dc-ió~- de pasajeros-
' ·: .. . ' . / ' 

en el área urbana, al efecto se:-han 'reqUerido_ múltiples es-_ -

fuerzas de transformaci6n de la~ {iis~a\a~lcrnes, a fin de ade­

cuarlas a los objetivos del -Orgáni}ní"ci,:-':para _lo _cual se ha cum 

pl ido con acciones encaminadas' ~'~':li'-~¡;m~'liacicSn, tr_atando de -

obtener de el los los máximo'i be-~;E!ffc'ios posibles. 

Para el efecto, en el período 198t-1988 se construyeron dlz-­

tintos Módulos que han permitido ampliar_ la cob_ertura del_se.r. 

vicio, mejorando tanto su prestaci6n como el -estado mecáni--

ca-operativo de las unidades asignadas::para ello. Oe esta m_! 

nera, en el año de 1984 se iniciaron las obras de construc- -

ci6n de los Módulos 41, 51 Santa Martha, 27 El Rosario, 51 

Cuemanco y 37. La conclusi6n de los 4 primeros fue durante -

el año de 1985, mientras que el 37 comenzó su operaci6n has-

ta 1986. 

De los Módulos 20 y 39 que entraron en operación a partir de-

1985, así como del 43 de Tlalpan en el cual se llevaron a ca­

bo obras de rehabilitación entre 1986 y 1987, en su momento -

fueron considerados como nuevos por la embergadura de las 

obras que en ellos se realizaron. Para el año de 1988 se te­

nía prevista la conclusi6n de las obras en los Módulos de 

Huayamilpas, Cuajimafpa, Milpa Alta e Iztapalapa, los cuales -

se pretendía entraran en funcionamiento en el transcurso del-
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año, situaci6n que no fue posjbl~- pro--

bl.em.as que lo impidieron. 
'. \'~·<:~>··:,' 

Entre las dificultades que por ·su: relevancia. o.riginaron esta-

situaci6n se encuentran, para .el_,caso ile lo_s-,Módul_os de Huaya­

milpas y Milpa Alta, la inconfo~midad pate~tizada por los co­

lonos, quienes adujeron que estas instaladones proporciona-­

rían un alto grado de contaminaci6n en la zona, especialmente 

por elevación de los índices de smog y ruido. Para el de Iz­

tapalapa, la suspensión de los proyectos fue motivada por la­

imposibil idad de adquirir un predio que reúna las caracterís-

ticas idóneas para su construcción. 

En el aspecto de conservaci6n de la infraestructura con que -

cuenta el Organismo, así 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 la cantidad suficiente pa­

ra proporcionarles los servicios de revisi6n y mantenimiento, 

con el Programa de Mantenimiento y Rehabilitación de Módulos-

se busca evitar su deterioro. Dicho Programa consiste en ac­

ciones tales como: construcci6n y rehabilitación de oficinas, 

baños, dormitorios, comedores, gimnasios, equipamiento de Ta­

lleres de servicio, instalaciones de vialidad dentro de los -

M6dulos, dotación de servicios de agua, luz, red de alcantar1 

llado, etc. 
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Esta actividad de Mantenimiento y Rjhabi~itaci6n de M6dulos ~ 

es permanente y continua, por sus car.acterísti~a's se··pr:opor-­

ciona a aquellas instalaciones q~e lar~q;,;¿;~n;'p~rlo q&~­
anualmente se lleva a cabo en la mayorfa de lo's· ·.M6dú1'·oii·-,{.'{ni 

::\", ::<·,,. ~.: 
talaciones que posee el Organlsm~. ~~ ·.--·-~,.· .. :.;. 

_;, 

Otra actividad relevante comprendida en Obra PGbllca .se're~I~ 

re a la Cons~ruccl6n de casetas de cierre de circuito, tiene­

como objetivo establecer un mejor control del parque vehlcú--

lar en operación, así como la racionallzacl6n del servicio, -

tomando como referencia la posibilidad que se tiene, de un m~ 

jor control, para regular las llegadas y salidas de los auto­

buses, evitando con ello que el servicio se interrumpa en - -

grandes brechas e impidiendo también, que dos o m&s autobuses 

salgan juntos. 

En cuanto al personal operativo, permiten que se les brinde -

los servicios indispensables para el cumplimiento de sus fun-

ciones, tales como: sanitarios, agua, luz, áreas de espera, -

etc. 

3.3.3 AOM!NISTRAC!ON 

Dada la magnitud del Organismo y la amplitud de la funci6n de 

sus unidades administrativas, el mejoramiento en los centro-­

les para una mayor eficiencia dl6 lugar a su transformacl6~,-
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ya que fue necesario llevar a cabo diversas adecuaciones a la 

estructura orgánico-funcional, las cuales tuvieron como propi 

sito satisfacer las constantes y crecientes necesidades del -

servicio y por consiguiente de toda la infraestructura de ap~ 

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

Este programa de administraci6n tiene como objetivo coordinar, 

dirigir y controlar las acciones que se llevan a cabo en mat~ 

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 programática interna del Organismo (operaci6n 

del servicio e infraestructura para el servicio), por consi-­

guiente refleja la interacción existente entre todas las -

áreas de R-100 para apoyar la operaci6n del servicio y forta­

lecer la infraestructura necesaria para el mismo. 

Entre los avances obtenidos en el aspeoto administrativo se -

tienen los siguientes: 

El registro y procesamiento electr6nico de la información­

contable para disponer de informaci6n confiable y oportuna. 

Planeaci6n y programación de los recursos financieros, por 

lo que el ejercicio del presupuesto por áreas de responsa­

bilidad se realiza a través del procesamiento electr6nico, 

lo que permite un mayor control del gasto y disponer en --
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formes. 

No obstante, es preciso se~alar que aan cuando importantes, -

estos logros no satisfacen las necesidades de mejoramiento en 

cuanto a los niveles de calidad y servicio que exige la ciu­

dadanía para con el sistema de transporte en autobuses, en -­

func16n de ello, resulta ocioso comentar que falta mucho por­

hacer para lograr un transporte de superficie digno de nues-­

tra ciudad Capital, antes por el contrario, habría que indi-­

carse lo impostergable del requerimiento de un pronunciamien­

to claro por parte de las autoridades capitalinas para defi--
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nlr una política de preferenciación cÍeL.transpo~te.p_Oblico 

que inclda en la eleva~ión d~,s·Ú:~~1.(<l¡:d~y~~Ó~er;tu.~~._para l~ 

::::. u::e. ::s:::~·~t::::~~,{}~:;~.t~-~i-w;~~~ttttl~,n~:·;~i:r~_pr~ 
tra ns form~'ncio·•'~{oistri ~~· F~cl~t~J·,"e~~~u~ilz6~f 'á;~iclid~~a'd'a y -

::,::,:{.;;~:(,:t~m~~,i~~~i~~hi.':e~.::t::·:.: 
nacional ;· •. áJ aJ'.e~ t~ rsé1os't)emp,ós d~·-'recorri do de 1-~-~--· ~ni da~· . 

1.~t¡~~~f ¡~~~iililll~~~~i}W~t¡:n;~::'.·; 
º- ;''\ -~;.:< ~// ;¡;,;;,.,.:_¡); ,. . . .. · 

En el'a5_pe~to 'lfdci\liiJ~~'}'f'{'~¿~~~i'~t~'ótro punto que debe consi 

d~rarse\rntié\~~~~~;;·~'fj};~~:¡Jiip'o~f{n·cia', se refiere al de la­

Política Lab"c.~a1,{~ cJ~:l:~2:'~7i~·iuyeuno de los principales -

centros de fricción, 'p~,"-j:o·'<j';~e-~u desarrollo debe encaminar­

se al mantenimlento de·.•·uri'a'rélacion cordial entre la Empresa­

Y sus trabajadores, a :fin de que su desempeño en el cumpli- -

miento de sus responsabilidades sea lo mejor posible, con lo­

que se estará en posibilidad de prestar un mejor servicio al­

püblico usuario. 

Dada la importancia del aspecto laboral, anualmente se lleva-

a cabo la revisión de las Condiciones Generales de Trabajo, -
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lo cual implica ·entre otras··cósas :nevar··a .. cabo:'el ·a·nálisis -

de los tabuladores salariales; a~í·:é~~~:de,.los.~ostos que re­

presentan las prestacionés que se/otorgan 'a\Jos trabajadores­

Y el impacto económico a r~fi'~ja~sé{~nr~i j'ie~upuesto Autori­

zado. 



CAPITULO IV 

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

El considerable incr~mento que la piblaci6n de la ciudad de -

México y su Zona Metropolitana ha tenido en los últimos años, 

y considerando su actual magnitud que se estima en cerca de -

18 millones de habitantes, hacen que los pron6sticos sobre la 

poblaci6n futura del área para el año 2000 fluctúen entre 25-

y 30 millones de habitantes. La aguda magnitud de dicho au-­

mento en el pasado, ha originado inmensas presiones sobre el­

medio ambiente físico, sobre los recursos financieros y sobre 

las instalaciones sociales; y, por supuesto, la perspectiva -

de grandes aumentos en el futuro, agravará la presi6n ya de -

por si agobiante sobre las instalaciones y servicios. 

Esta situación conduce a la consideración de dos cuestiones -

de importancia nacional que en esta problemática se estable--

cen como prioritarias: 

Una direcci6n efectiva de los problemas socioecon6micos re 

lacionados con la migraci6n a la ZMCM resulta primordial -

para el beneficio de la armonfa y el desarrollo nacional. 



~ 158 -

El creciente dominio de la ZMCM.en.re.laci6n al resto de la-

:::::::,:;. ::::; }:¡ij1f i~€i;}!(~i~ád;:}1;·;·'. ·t""';" '1 

~: :,::;:¡:tf 11~Ñ·1l~{~;~.·.:M-.·.·.·_: •.. _r:é: .. ~.····:x•.·•.·.·.:_'.•• .... :.-,•.· .•.•• , .. 1.:_c: ... ~.:_•:·_ •• _m·.'._o;····-········m::_·_·····,:···;.:(·.·.:·····• .. :E•.,:_._ •. :.t.····;·'.·····.·····-~-·-·-·_···········.r···d···-•.··.;_·:···.d.···~·······-···::,_ .. -_·_._._ .•. · ...•. ~ ••• ·.·.:M• .•. ~.:.~_1_:.·)····~-~-; .•. '.·.·.•_ .. -.········:-... -_º.·.·._._~,_ •• •· .• ~y·~-·i···µ•:_p···n.'.:_:·.·_·_._ .. ·.··.·.-.·.~'.f·e'·.··.·.-·.·.·-·.:.•_n;,"'.• .. ·:~:'.·-·.-··,•-~-·-···.·--~.·-e.· .. : •. l .. ···.·.-.· .. ·_····~'.a:_.·.·.:~,.-.•.-.•. :_._··.·.t_:.•.·'.··· ... ·:aF··.·-~---.-.u_:c·.·.·.· .. -.• :t····-····'.···.•.·,e.tú·_~--.-.•.·.'.ia-_,-.·_·-···_:_J~-·-·.-.·,:i,•.-_·.a_ •. • •. -.• •. ·.:_ .. ·_-._ ::t~-~~r¿~¡~~-~-~~~-~t·J·r~~t;~~ --- , --_- - -~ -.-. -- ,,. . ---
dad_ ev·~re}• :u;~¡;a,ni i~-~-ª; ª ba rea- ª é:;_~~,i;~_;;~~.ª~.e~},~Ai;~,a~k.fa,~~-é"t,é~ 
cua<Írado_s.::· ... · · >:.~ .. t;;~;{,-,f;i(~ •; ;¿ 

";,:· -~·~; :.: .- __ - - - ~_.:. -~, .~;.: ·-. ~ ;~{¡' _, ' '\ 

Ahóra' bieri, en ta-~toqu:~ el 'sy~-~- "~-r~,ªfü~;~~7~i~~l~ii~;~~~~'·'~,~}u'n1 · dad' f~nc frina·1 ,· ··1 as· re'spon·sabi n ·da'des·:-"admi n·i-s.tr.a·t i vas'.:e··n\e.L se E_. 

::: ; :: :: ~:::::,::· .::::::;~:~~1f ~f~l~~~i~f~'1'.'!::~~:':'.:::~ . 
. s~~i".;+. _:~:_--;~~:~~,~~·?1:~:/ ·'.'~ :- :·" 

Concomitantemente, 1 as .p~lÜ·i'ca's·:~e-~~ubsidios que se han segul 
-· ... ' ·"-. "'-,~-; --'T..7'::.:--'~~? '~.:·~~i -"¡.¿-'· - <-- -

do para el transporte .en e.1 D.F.:;han .devenido en el agravamien 
' .... -·' :·. 

to de la situaci6n, ya que-su .;f~-.::'to se ha. manifestado como un 
estimulo al crecimt•nto del 5rea urbanizada, contraviniendo 
las pollticas de descent'~a-lizaci6n establecidas por el Gobier­
no Federal. 

No obstante, debe tenerse presente que debido al bajo nivel de 
recuperaci6n de costos (en 1985 el ingreso por venta de bole-­
tos cubri6 solamente el 5% de los costos de operaci6n del Me-­
troy 9% de los costos de operación de Ruta 100), la inversi6n 



en el 

su 

d.:!. 

los ·i~gre-­

de:bajos ingresos,­

esto representa una•creciente presión sobre los presupues-­

tos f~mi~iares, dado que un creciente porcentaje del ingre­

so ~eb~ destinarse-il transporte al trabajo y dj regreso. 

Para el operador del transporte pOblico: Los costos tien-­

den a incrementarse mucho m§s r§pidamente que las tarifas.­

lo cual conduce a déficits y subsidios crecientes. 

Para el gobierno: Por razones de tipo social, el gobierno­

desea facilitar el acceso a los lugares de trabajo a las 

personas de bajos ingresos, por ello se muestra reacio a a~ 

mentar las tarifas, pero al mismo tiempo desearfa, al menos, 

cubrir los costos de operaci6n; el resultado ha sido que -­

los subsidios se han incrementado, añadiendo presiones adi­

cional es sobre el presupuesto nacional y, de paso, contrib~ 

yendo a una mayor inflación. 
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4.1. AMBITO Soc.JAL 

Las pól~ticas de transporte instrumentadas por las autoridades 

gubernamentales en este ámbito fijan como compromiso el facili 

tar el acceso, a los grupos de bajos ingresos de la región, al 

cumplimiento de necesidades básicas, tales como vivienda, agua 

potable, servicios de salud, educación, transporte, etc. En -

el aspecto del transporte, la política adoptada como medio de­

al canzar dicho objetivo fue la de precios bajos. 

Sin embargo, esta polftica de precios bajos en el D.F •. ha teni 

do varios efectos colaterales indeseables: 

Estimulaci6n de la migración a la ZMCM. 

Estfmulo de la expansión urbana. 

Severas consecuencias económicas relacionadas con el funci~ 

namiento de los déficits operativos y las inversiones. 

Además de ello, las inversiones en transporte y las polfticas­

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 los objetivos nacionales establecidos de­

equidad y desarrollo nacional equilibrado. 

Los problemas derivados de tal situación son muchos y de muy -

diversa fndole, para efectos de análisis se han identificado -

seis, los cuales se considera son los más importantes: 

l. Falta de continuidad en la red de transporte. 
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2. 

3 .• 

Deficie~cias ~~ ~1.J'ranspdri~ pQblico. 

crecimi~nt'i ile>1,Ld~Ínan~~ 
4. : Défi~it~ J~;i;~;.·~~ió~·y sÚbs.idi os. 

;,._.-')~ ';::::;.., <· 

s. contarriiriadóhÍ'i':·•!>• "'" 
. - . '·?" .. 

. . ·:·' ._._. __ ., 
- i'~:~·:'.C' _¡;::;;; .:<_r,,-:~,-- -

_-_, •, ._-,· .. · .. -~- "<- -'. .- ',. 
Al·re.specto;···en :el primer· punto, "falta de continuidad en la 

red de ~r~nsporte;~el principal problema resulta muy diffcil -

.de resolver·, ya· que tiene como origen la expansión suburbana­

que va más allá de·· los ·límites del D.F., dando lugar a consid,!l. 

rables desplazamientos radiales a través del límite del D.F. y 

el E. de M., lo cual se ve agravado en virtud de que las· inver-­

siones y reglamentación de los sistemas de t~ansporte en los -

dos Estado~ es un tanto diferente, y existe escasa coordina- -

ción. 

En cuanto al segundo punto, "deficiencias en el transporte pú­

blico", su parte medular está 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 quedó establecida su situación, asf como sus -

diferencias, especialmente en el aspecto operativo, del cual -

fue comentado las características y condiciones en que se en-­

cuentra su parque vehicul ar, el cual se recuerda en su mayor -

parte ha cumplido ya con su ciclo de vida útil, lo cual ha pr~ 

vocado, entre otras cosas, que su flota de autobuses en servi­

cio sea realmente exigua para la demanda que debe satisfacer. 
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Ahora bien, consfderaiicio]osp~an6~\"i'cos de.cr.,;,ii{¡ietÍtb de laC 

demanda' de be.rá \ambi €n "ev~ lua~se erÍtorices l\¡;. piis i ~i l id~des 

: : : l ~: s r: :: : : ::·~ •• ~~:~i~:~~~~~:f t~~~.~·;l:~~if º·~;;·}:·~~tr?~~:?:~~·µ'.~kpo~c.i·~ 
Por lo que se refiere ai' ''~r~ci~ientriid~ la'.de~and~';, es inso~ 
l ayabl e que en el fu tu.ro· pres'; onará fuertem·en.te sobre las i ns­

ta l ac iones y equipo con que actualmente cuenta Ruta 100, lo -­

cual significa que deberán tomarse medidas adicionales que peL 

mitan dar una soluci6n efectiva a la problemática que esta si­

tuación plantea. En función de ello, es previsible que debe-­

rán destinarse recursos adicionales tanto para la reposición -

de equipos y autobuses, como para lograr un incremento neto en 

su disponibilidad, acciones que se presentan como única alter­

nativa viable para dar una respuesta adecuada, bajo los supue~ 

tos que se han venido manejando, ha esta expectativa. 

En relación con los "déficits de operación y subsidios", se S.!!, 

giere que el transporte público en la ciudad de México debería 

cubrir todos sus costos mediante el cobro de las tarifas de P2. 

saje autorizadas, no obstante, el gobierno está sufragando ca­

si el total de los costos del transporte pública en el D.F. 

--todos los costos de administración e inversión, y una gran -

proporci6n de los costos ·de operaci6n-, los cuales para cubriL 

se deben recaudarse ya sea mediante impuestos o mediante soli­

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

bi antes ne ce si da des de 1 os.habitantes, tanto de 1 a ZMCM como a 

los del resto del país, en cuanto a vivienda, agua potable, SE_ 

lud, educación, electricidad, etc., 'de donde cabría preguntar­

si los beneficios sociales obtenidos de esta manera son supe-­

rieres a los que podrían obtenerse.en las otras opciones. 

En este contexto, resulta que los niveles de subsidios son on.!l_ 

rosos, inequitativos e insostenibles a· largo pfazo: 

Onerosos. Porque todos los üsuarios· del~tiansport~\pOblico 

están subsidiados -ricos y pobres por')gual 7•erF-vista de lo 

cual, la ayuda con fines sociales deberíá.idi·~ig:{~se. a quie­

nes la necesitan más. 

lnequitativos. Porque el resto del país e~tá subsidiando -

al área más rica del mismo. 

Insostenibles. Porque los subsidios tienen la probabilidad 

de crecer ampliamente de acuerdo con la demanda, a menos -­

que las políticas cambien, y la carga sobre el presupuesto­

gubernamental probablemente se tornará inaceptable. 

Un aspecto más que presenta el transporte urbano de pasajeros­

en autobuses en el Distrito Federal, está directamente ligado­

con la "contaminación" que padece la ciudad de México y que 

plantea graves amenazas ecológicas. Este problema, como ya es 

sabido, tiene como causante importante a el tráfico vehicular, 

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

A la fecha, la forma en que este problema ha sido atacado par­

las autoridades capitalinas ha sido mediante la promoción de -

vehículos impulsados por electricidad (Metro, trolebuses y 

tren ligero), además de lo cual se encuentra en proceso de in~ 

trumentación el proyecto medianté el cual se pondrán en vigor­

normas más estrictas para evitar la emisión de contaminantes. -

mediante inspecciones anuales de vehículos. 

Sin embargo, considerando que la contaminación se halla a un -

nivel crítico que requiere tratamiento urgente a nivel políti­

co, para el efecto se requiere de una serie de medidas técni-­

cas, administrativas, educativas y de relaciones públicas adi­

cionales que den la oportunidad de lograr avances significati­

vos en su solución. 

El aspecto del "mantenimiento" presenta cuando menos dos face­

tas que deben ser atendidas: mantenimiento de autobuses y man­

tenimiento de espacios viales. 

En relación con la primera, fue ampliamente explicada en el C~ 

pítulo 111, y se refiere a que las deficiencias que presenta -

es una de las principales razones del funcionamiento operativo 

insatisfactorio de Ruta 100. 

Respecto a la segunda faceta, mantenimiento de espacios viales, 

fue expuesta en el Capítulo 1, en donde se enuncia tanto su --
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operatividad como sú conformac'ión· 
' ··-·· .. ·-

Derivado de lo antes·. e.íc~r~sado·: .. :r;esul:ta .obvio que se requiere-
·:.,. 

de una coordinación:'mucno:;más,estrei:ha de la.s:•tnvers.iones, .la-
,:. '· :.·;¿.: --·.;,o,- .. 

reglamentación ·y Jos' prec'i~s'i:e'~fre!;el;'o:f; 'y'.el.iE.de·M·;', 'para-

la Prestación' de una .iífu1 t1túi:i:'iieTseE:viéi0; ciu'¿,1.~s 9cib{ ernos~. -
de ambas Entidad e~ de~·~~~.:;,c~~~~i~;;a<Kú~ i~0Íí1~·~{ories <r~speé:t i vas • 

. ,---, ·-- :'.:---"~:~··;::-.;'..:::.--~-:::·º "~--

Par a el caso es¡jecíf;icciideF:tr,anspor(e se;(requiere est~ucturar 

1 as i ~s ti tud on~s>é/frti{a~'?~.'ta'ts'~j~~;,tjli~n'~¿j~,;;;:·~~;~a~t'~1a r-

1 as barr'erás existe~Ü~ ~;;'tr'~.~¡f:'b:ft'.;.Y~·~]:r~~tod~ la ZMCM, -

::::::e:i :~ '::s 1 :s m:;:~:sjfi~1;jtftt~f~;~~~~b;s::':a~~~::a:l e:e~ 
sarrollo posterior fuera d;l o.F; ~{'{~~roduci~ vías paviment_! 

das, equilibrar los precios y costos deÍ transporte urbano con 

subsidios severamente restringidos, entre otros. 

Cabe señalar que la propiedad y la administración del transpoL 

te público en la ciudad de México están altamente centraliza-­

dos, son preponderantemente del sector público y están altame~ 

te reglamentadas. El papel del sector privado en el D.F. ha -

sido reducido a la prestación de servicios de colectivos y ta­

xis; y Ruta 100 monopoliza los servicios de autobuses. 

Dada la aparente incapacidad de Ruta 100 para satisfacer la d~ 

manda, existe oportunidad para que el sector privado participe 

en la prestación de servicios en autobuses. Bajo circunstan-­

cias reglamentadas adecuadamente, la competencia por las fran­

quicias de ruta debiera estimular a Ruta 100, y controlar los-
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! '. ~'.~,- '.,'::: 

Considerando 'el;.déseijuÍllb';'';'o que ,existe entre las .demandas f.!!_ 

turas.de }os :¡;~iaXer~sy,;i~.c·~pac.idad:d~·Rutá joo í.cuálcdebe-­

rí a·se r'~l}c~~~·il1Kd~,R'u~t~\iioo?:/.D~bepí~ e) i ~fnarse;. su .nionopo 1 i o? 

i~i,~1!~:~lt~f !~~t~~JI~f ~lf~~r~1;~~ti~~~~t~!~~:trt~: 
·va d-o··r·~:· ,'·i). )'.'·'·}·· .1-,<.,~·~·~ .. , ~; ·.;_~·~~),<·~::{;,(.~ ~~:~;,.~;'.; ~-·~}·1:x·~<,;J~~'"':~·· :-f~~;:~~ .¡· ;;; ~.~;-;.: 

Hoy ~·~·.~:d'í'~úR~!~~~"o~:"·~::~ _ ' .~~~t~;~~~:~~·~~i~~ ~~;a:~tob.!!_ 
. ~.~s en .~l ,mun~o y. sobfepa.~~ :Pºr~~u,,c::.:.~ .• 7.·.} ... :,:.~t.·:.~mañ~ .. :.:.~:n:f.:1,.' .•. cual ·-

-- ··.• .- .... _ ~ {~-.:·~ ~_,_ 2- ;:~·-.<_:-.:'t~P-.. ·~ --.:::-º·---·!·'·..:·:;. ,~ -<·)_,( - ~ . 
existen: econónií as' 'de•::" es ca'l a;:•:: El.•rend i mi en to :•es ~d;ef;fcj e~fe ·y, -

1 os i nc~n~i
1

vos?;~~::·~3·,·~~}g';·~;1·~~~6'~g~/~'~'~i1 e ¡l';;j'ii·,&Gtéhtes • 
.; ' "•·-:';, ~~--.:: .·~:·:~·-·: .. ".-·~ ·. '<)'~~C.r(·~_:'..· ··.:>:: ~:·:?/0}~;~;'~~>~,;q~:c~;;: .·~:.;.}i:>'.; 10 ; ••. ,_-, -- ' ·• 

A. c~u;~ 'iie sú pro pi edad,} debido· .•. ª ... su acfoal;' política detari ·' 

;as, Ru t~. loo ·~e:·h~l·;·~ 's~ve~~~e~~e fi ~~t¡d~-;r~'~I~~%:{_t~)'aci~i ~~ 
nistrativos,·1cí .cUal se ha .reflejado.en·;suéi:inip'~·~itiiJ'ici'acl·para­
adquirir autobuses nuevos a partir de 1986;'d~·¡}j.J;ci 'a'fa ·falta-

de financiamiento gubernamental. 

4.2, AMBITO ECONÓMICO 

La situaci6n imperante en este aspecto del transporte urbano -

en la ciudad de México y su Zona Metropolitana, presenta caras 

terfsticas 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 los .requerimientos-



- 167 -

básicos .. de esta ac~i~~~ad ~~n ;insufici~ntes, lo cual •se ve - -··' "·' '·· '"-· .. :· ,.- ., .. --"''·-' "'·,,;:,. ... ..: .. -- .. ' 

¡'Precids má~·: aÍ t~s¡·y mejOres. medios 
-_ . - --, .. ·,;"-:·,'. · __ 

de transporte 

o .P.~e.cios ·actuales y .Pe.ores medios de transporte". 

Estos nÜevos arreglos faci 1 it~rán el d~smantel amiento de barr~ 

ras artificiales de transporte, ·en conjunción con distintos r~ 

gfmenes de reglamentación y. arreglos de financiamiento en el -

D.F. y los Estados circundantes. 
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Ahora bien, existe la necesidad imperiosa de poner·. rápidamente 

en circulaci6n un mayor nOmero de aito~iies-~on mayo0~~~~~{~­

dad, Ruta 100 no puede satisfacer la tot~-Íida~ de./a" ierii~~~a -

existente en el D.F., ya no digamos el creéimiento previ!i_t·o,_·y 

los nuevos arreglos que implican al s_ector .privado· debei:fan -­

ser puestos en marcha a la brevedad posible. 

La clave para fomentar el desarrollo coordinado en el ~ruce de 

lfmites, el suministro de autobuses adicionales y la inversi6n 

creciente en áreas suburbanas, es generar fondos adicionales -

mediante una fijaci6n mejorada de precios de transporte urbano. 

El gobierno no tiene los medios para satisfacer la demanda - -

irrestricta de transporte y los fondos adicionales deben prove 

nir de los usuarios mediante la recaudaci6n del boletaje y ma­

yores cargos a los usuarios viales. 

En este contexto, la polftica de tarifas es fundamental para -

el futuro del transporte pObl ico en la ciudad de México. La -

polftica de tarifas permitirá o limitará el desarrollo de un -

sistema de transporte mejor y más 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 apl lean a todos los medios. 

Un sistema de tarifas fijas promueve la igualdad de oportunid~ 



•. 

des para viajar dentro de lá :ciudad,. pero e·n >úna/ciudad-de las 

dimensiones de la nuestra, conduce: a gr¡i'nd.es ··de.fo~inaciones en­

los patrones de viajes, dando •como resultado' i:liahtiosos défi-­

cits operativos. 

En razón de esto, se debe dar consideración a las posibilida-­

des de cambiar a un sistema de tarifas por zonas o de tipo gr~ 

dual, como un medio de asegurar que los pasajeros paguen una -

tarifa que sea relativa a los costos reales de los viajes, y -

como un medio de incrementar la recaudación proveniente del b~ 

letaje. 

Otra cuestión se refiere a la existencia de grandes disparida­

des de tarifas entre el D.F. y el E. de M .. :• aún entre los me-­

dios que operan en el interior del D.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 más económico. 

En la actualidad, éste no es el caso. Por ejemplo, los probl~ 

mas de saturación en ciertas secciones del Metro es casi segu­

ro que se deben a la estructura de tarifas fijas y de bajo co~ 

to; la existencia de tal saturación !!E. indica que resultarfa -

económico incrementar la capacidad del Metro. 

Además, 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 inve~ 
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sienes y subsi.diÓs. de operación 'dfrú.tos,; ;Josu).rop.Jetarios de-

;;, 

automov.il istas pagan el preciod(,tl'a gasri1:Jr{;. po~.dE!tiajo\de• --
,~ '"~ . 

los niveles internacionales; •• <f•.¡./;;~i·ti'.~;z;~\;,;,,'f:~~nf';''· 

::,::,::;::::~,:~::·.:'.:~;;~, ~1~~1;~~r~~í~"ir~kiifüx.· 
tamente, antes que s~bsi clia ~ ac t'óéfós''O:~'L:'~'·' ,;,~is~_í,;.JI~ • 

dios a áreas 'esp'ecíflca";''C>T~f}~~P·~~f~,t~·rf.I 
permitiría a 1 os más n.ecés;~:~:oii~:;~:~.i:;,·5.;;';t;·~.e.1.~á:!Y~~enr.e?•m~;?~; 

::~d:ª:e: ::~i :ª ~n:. :;::~~~;;ij~i}~~~:~i:~;~~~{t{1s~l~i~1~t~~~a~; .. ~· 
Problema aparte lo constituye :j~'/n'r.]\<ii~.~/ ·la cuál está erci-­

sionando ininterrumpidamente.eY:~~l<>'b?r:eal de.las tarifas y h!!_ 

ce necesario que los operadCJ~e:~:·<fet;;·t·r·ansporte incrementen las 

tarifas con regularidad, al ~~~C>i'd~2.·a~~erdo al costo de los -
'-- _-.:;_, ~~--_,oo;:i-'"~·-.,,-, ',-.-:- - o 

insumos o al índice nacional 'd'é' P,recios al consumidor. 

En vista de que los aumentói·a•1a~ tarifas tienden a ser impo­

pulares y controvertidos, .pu.ed~·~resultar benéfico institucion!!_ 

lizar los incrementos necesarios, al indexar formalmente las -

tarifas y efectuar un ajuste cada 6 meses, por ejemplo. Oe­

esta forma, los operadores pueden proteger el valor real de la 

recaudación por boletaje y los ajustes convertirse en rutina. 

Por lo que se refiere al uso de las vialidades, se considera -

importante que los usuarios de estos espacios sufraguen sus --
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costos totales" el seguimiento de, estas .acciones pudiera.ser~­

vlr, al gobierno_como urí medio para redul:'ir' lo~,-~Jaje{d·~l -

transporte)r\v~do y• al é~tú, el, uso,;d~l-::tr_allsip~rl~fp~bác'{ '.. 

,,~ :· , · ' · . · .- . .· ' .. -, .. ·: : .'?. ~·:1!:::3~:·'~-0,<\.:~~~~~;':,;.{>.'~ ·;·<:: .. ::··~~;•e.' 
A 1 respeét<Í; _debe .decirse que 1 os pr_eéi os:. de':J'.á)_gas.oli na:.se, 

.han :i ~,~,r~-m~~\aóó. sustánci a:1 m~n~e e~a~11'~i:i,~:5t~~&~~'1.~.~;!i~?~~i,mc,} 
años, lo cual también-ha ocurrido,,enf:eT're's'to'.§'d ,'niu,n,,?.~·"•sin .. -

·embargó; ··en 1 a•actuá,1 fdad·,·~~i);º.{~A·~;:~~t~~~;¡~~kii·g~·~;~;:'}l';p?-
1 ft i ca es Údou·n i dense 'de' ·energJa·,;barata~f, de'rroché'.• 'en ·:'e F'Oso. 

de 1 a g a SO 1 1
• n· a'. ',. · '' ,·: 2 ·~ ···t· ;_, :.,: ,_~: ,,;é"~c-~;4_::,;, ;'I · ' < -

- 1:·· "' ' ; • ·. ~~---~::__ ' . ,- -~ 

::_,_ ;:.::·:: ·- - ,- ' ·. - "-e o;" ; ;:,•.•'.:~,·,·, •• ~:.r~-:' ,_.__:~;-; ._ 
"'--• •'.'';_I 

El incre_mento de i'os __ pr';~.~;Í~{ ~e''l a gasoliná (p_erq no nec,esari!!_ 

mente de,1 dies'él) en·:~.l)l.-~F • .Y'su Zona metropolitana,. tendría-
, .-. ; .,, i !'· ,.; :; .. , ¡':~·:-··-;.y".·-~ ·_-., 

como efecto. la r~duc,ción, de, 1 OS viajes por ,el transporte priV!!, 

do, lo ~ue a su vez, reducirfa la contaminación y contribuirfa 

también al potencial de exportación a largo plazo. 

En el aspecto de protección ambiental, la efectividad de las -

medidas que se tomen requiere de una serie de acciones de in-­

versión y administrativas, mismas que deberán combinarse con -

un compromiso de matiz polftico de gran magnitud. Algunas me­

didas requerirán inversión del gobierno (por ejemplo, en auto­

buses}, mientras que otras requerirían inversión de personas -

físicas (por ejemplo, equipo mas costoso en los automóviles). 
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4,3, CONTROL ADM.INISTRATIVO 

- ~ . 

La dirección de 1 a expansión ~uburb~n'a:· ób~dlne'nte; ::tiene im~-
., .• _'1:-<: ;. '-·-> '! 1·.\ , .. ' ' ,•·. .· .... 

sin embargo, el transporte es u~ '~{e~~~'Ú f1á~·~ éií 
·~· ~·.:'.~:-.::·-,-i-: . ~ ~--,; t:~~:-·;_';~]·,; _·c., _ 

ción de la expansión. 

Dado que la planeación físic.a ,Y,.los· ~ontrÓles.de desarrollo -­

tienen una efectividad limitada, s'e .. h·<lc·e··necesarfil ·1a ad'o1>Ción 

de una pal ítica de transporte mediante la cual los· usuarios S.!! 

fraguen sus costos totales de transporte, excepto cuando se 

asignen subsidios específicos, a grupos usuarios específicos -

por razones de tipo social. Esta política gradualmente, ten-­

dría el efecto de hacer a la ZMCM y al D.F. en particular, más 

caros que el resto del país. Oportunamente, si se cuenta con­

el apoyo de políticas complementarias en otros sectores, esta­

política actuaría como un impedimento a la migración y alenta­

ría el desarrollo en otros lugares. 

Es decir, de lo que se trata es de establecer los objetivos 

principales de la administración del sector pOblico, en los 

que inicialmente se tendrían 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 creación de una unica Aut~ 

ridad de Transporte en el área, que sea responsable de la poli 

tica y la planeación. 
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A corto y mediano plazo es improbable que ~xista un avance - -

real en esta cuestión, si las pr~p~estas implican que el Depa.r 

tamento del Distrito Federal (D.D.f.) o los Estados otorguen -

autoridad a la otra parte. El enfoque en esta estrategia, por 

lo tanto, es generar recursos adicio~ales que ~erán canaliza-­

dos a un fondo especialmente creado, para ser usados exclusiv~ 

mente en proyectos de transporte en la ZMCM, es decir, habrá -

más dinero y se mantendrá la autoridad soberana. 

El segundo objetivo de la administración del sector público se 

refiere a la fijación de precios. Las tarifas del sector pú-­

bl ico en el D.F. deberían ser uniformados con los de su zona -

metropolitana, aumentando las tarifas en el D.F. a niveles que 

hagan posible que los operadores cubran sus costos, lo cual h~ 

rá posible que sustituyan el equipo obsoleto y amplíen sus se.t 

vicios. 

La fijación de tarifas realistas permitirá también, que el se~ 

tor privado juegue 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 debería revisarse para 

asegurar que los usuarios paguen: 

Los costos sociales totales de transporte, entre ellos los­

costos del congestionamiento y la contaminación atmosférica. 
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Un precio de economfa real por la energfa (inc~ementos en -

la gasolina a niveles reales). 

Estas circunstancias ponen de manifiesto la néc·esidad de refo.t 

mar la actual pol ftica del O.D.F. en· cÚa·n.to .. á, tarifas al tamen­

te subsidiadas, totalmente inconex·as'.con- sii!('Co·sfos, así como­

con el requerimiento de uniformar .los. ·~:rv'~.l:~;· de tarit'as en la 

totalidad de la ZMCM. 

Las tarifas en el D.F. son menores· que en la·mayorfa de las -­

ciudades de la República Mexicana, aún cuando las.distancias -

promedio de viaje son mayores. 

Los resulta dos obtenidos por el transporte público, de propie­

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 gobierno, 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 recaudación del boletaje para que los pasajeros in­

diquen sus necesidades. Por lo tanto, la planeaci6n del sist~ 

ma depende de la percepción que los técnicos tengan de la de-­

manda de los pasajeros. 

En lo referente a la situación de los subsidios, se considera­

que su eliminación total no es una opción práctica, puesto que 
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es probable que exista una necesidad contfnua_ de ayuda asigna­

da 

A reas de muy bajos ingresos;· 

Nuevas áreas de desarrollo~ 

Areas de reserva ecol6gi¿a~ 

Por otro lado, si se busca aumentar_ la· pa_rticipación del sec-­

tor privado en el sector de aut6b~ses,-~abrá nec~sidad de una­

fuerte direcci6n de concesiones. Esto incluirá la especifica­

ci6n de rutas y niveles de serii¿io; la direcci6n de ofertas -

competitivas; y la supervisión y vigilancia de los concesiona­

rios, con lo que bien podría necesitarse algún fortalecimiento 

institucional de la capacidad de dirección. 

Ho debe olvidarse que la falta de autobuses en los espacios vi~ 

les es un problema importante y, por lo tanto, se deberían de~ 

tinar atención y recursos al mejoramiento del rendimiento de -

los autobuses y al mejoramiento de su productividad y eficien­

cia operativa, a fin de dar solución a la problemática que - -

plantea considerando la importancia de su papel en el desenvo! 

vimiento de las actividades económicas, sociales, políticas, -

culturales, etc. de nuestra sociedad. 
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CUADRO No. 1 

POBLACION TOTAL DE LOS ESTADOS.UNIDOS MEXICANOS Y DEL DISTRITO 

FEDERAL. 1895 - 1980 

AÑO 

1895 

1900 

1910 

1921 

1930 

1940 

1950 

1960 

1970 

1980 

ESTADOS 
UNIDOS 
MEXICANOS 

12 1 632 ,427 

13 1 607,272 

15'160,369 

14 1 334,780 

16'552,722 

19 1 653,552 

25° 791',017 

34' 923,129 

48'225,238 

66'846,833 

. DISTRITO 
FEDERAL 

476 ,413 

541,516 

720,753 

906,063 

1 '229,576 

1 '757 ,530 

3 '050 ,442 

4'870,876 

6'874,165 

8'831,079 

Fuente: Secretarla de Programación y Presupuesto, Anuario Estadfstico 
de los Estados Unidos Mexf canos, 1982. 

Agenda Estadística SociodemogrHica del Distrito Federal. 1984. 
D.D.F. 



CUADRO tlo. 2 

POBLAC!Dtl DE LA CIUDAD DE MEXICO Y AREA CONUR8AOA. 1986.l/ 

DELF.GACIDN 

t. Gustavo A. Madero 
2. lztapahpa 
3. Cuauht~moc 
4. Venustiano Carranza 
5. Alvaro Obregón 
6. Azcapotzalco 
7. Coyoac§n 
8. lztacal ca 
9. Benito Ju.lrez 

10. Miguel Hidalgo 
11. Tlalpan 
12. Xochlmilco 
13. Magdalena Contreras 
14. Tláhuac 
15. Cuajimalpa 
16. Mflpa Alta 

Subtotal Distrito Federal 

NUMERO ·DE 
HABITANTES 

1'657,616 
l '532,803 

654,580 
744,355 
748,874 
668, l 93 
729,510 
643,601 
685 ,255 
569,645 
479 ,276 
268,560 
219,651 
187 ,137 
114, 980 

60,151 

10'164,187 

Población del Area Conurbada 

Territorio Urbanlzad.,Y 

Distrito Federal 
Municipios del Estado de M6xlco 

Fuentes: 
Total: 

628 Km~ 
626 Km 

1,254 Km2 

MUNICIPIO 

!. Nezahualc6yotl 
2. Ecatepec 
3. Tlalnepantla 
4. Naucalpan 
5. Atlzapán de Zaragoza 
6. cuaut1tlán lzc•ll 1 
7. Tultitlán 
8. Nicolás Romero 
9. La Paz 

10. Coacalco 
11. Chalco 
12. Hulxqullucan 
13. Chfmalhuacan 
14. Cuautltlán de Romero Rubio 
15. Chicoloapan 
16. Ixtapaluca 
17. Tec&mac 
Subtotal Edo. de México 

17'875,523 

NUMERO DE 
HABITANTES 

l' 682 ,370 
1'389,900 
l '034,530 
1'352,600 

278,540 
484 ,160 
214,076 
179,620 
195 ,270 
230 ,360 
114 ,002 
114 ,160 
47 ,600 
62 ,200 
47 ,602 

122,836 
161 ,510 

7 '711 ,336 

11Estlmacl6n hecha por la Dlreccl6n General de Estudios y Planeacl6n. C.G.T. Con los datos base del X 
Censo de Población y Vlv·fenda de 1980 del JllEGI. S.P.P. y los Indices de crecimiento elaborados -­
por la Dlrecci6n General de Reordenacl6n Urbana y Protecc16n Eco16g1ca en abril de 1986 (para las 
Delegaciones Polftlcas) y del Gobierno del Estado de M~xlco, Secretarfa de P1aneacl6n, junio de 
1986 (para los Municipios del Estado de México). 

Estadfsti cas Bás 1 cas del Autotr•nsporte. C.G. T. 



CUADRO No. 3 

POBLACION DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS POR ENTIDAD FEDERATIVA, SUPER· 

F!CIE TERRITORIAL Y DENSIDAD DE POBLACION. 1982. 

ENTIDAD FEDERATIVA HABITANTES* SUPERFICIE {~;~~;:2) {Miles) cMW:~n~:1~2> 
Estados Unidos Mexicanos 73 ,011 1,958.2 37.3 
Aguas calientes 556 5.5 101.1 
Baja Californla 1,321 69.9 18.9 
Baja California Sur 249 73.5 3.4 
Campeche 408 50.8 a.o 
Coahuil a 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 3D.5 108.0 
Guerrero 2,360 64.3 36.7 
H1dal90 1,622 20.8 78.0 
Jal lsco 4,581 80.8 56.7 
Méxl co 8,569 21.4 400.4 
Michoacán 3,281 59.9 54.8 
More los 1,021 4.9 20B.4 
Nayari t 781 27 .o 28.9 
Nuevo Le6n 2,662 64.9 41.0 
Oaxaca 2,672 94.0 28.4 
Puebla 3,525 33.9 104.0 
Querétaro B02 11.4 70.4 
Quintana Roo 256 50.2 5.1 
San Luis Potosí 1,793 63.1 28.4 
Si na loa 2,065 58.3 35.4 
Sonora 1,614 182.1 8.9 
Tabasco 1,266 25.3 so.o 
Tamaulipas 2,056 79.4 25.9 
Tlaxcala 589 4.0 147 .2 
Veracruz 5,707 71.7 79.6 
Yucatán 1,111 38.4 28.9 
Zacatecas 1,209 73.2 16.5 

'*Estimaciones del Consejo Nacional de Poblacl6n al 30 de junio. 

Fuente: Secretarfa de Programac16n y Presupuesto. Agenda Estadistica. 1983. De la 
Agenda Estadística Soc1odemogrSf1ca del Distrito Federal. 1984. Secretarfa 
General de Gobierno. D1recci6n General de Polftica Poblacional. 

Agenda Estadfstlca Soclodemo9r6f1ca del Distrito Federal, 1984. D.D.F. 



CUADRO No. 4 

POBLACION DEL DISTRITO FEDERAL POR DELEGACION, SUPERFICIE TERRITORIAL 

Y DENSIDAD DE POBLACJON. 1980. 

DELEGACION HABITANTES SUPERFICIE* DENSIDA2 
(Km2) (Habs/ Km ) 

Distrito Federal 8'831,079 1,499.0 5 ,891. 3 
Alvaro Obregón 639,213 93.7 6,821.9 
Azcapotzalco 601,524 34.5 17,435.5 
Benito Juárez 544,882 28.0 19,460.1 
Coyoacán 597,129 59.2 10,086.6 
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 
lztacalco 570,377 21.8 26,164.1 
Iztapalapa 1 '262,354 124.4 10,147.5 
Magda 1 ena Contreras, La 173,105 62.2 2,783.0 
Miguel Hidalgo 543 ,062 46.8 11,603.9 
Mi 1 pa Al ta 53 ,616 268.6 199.6 
Tláhuac 146,923 88.4 1,662 .o 
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; Direcci6n General de Política Poblacional. 
Estimaci6n con base en los cuarteles y secciones de la ciudad de México del­
IX Censo Genera 1 de Pob 1aci6n 1970. 

Fuente: Secretaria de Programación y Presupuesto. X Censo General de Pobla­
ci6n y Vivienda, 1980. 

Agenda Estadística Sociodemográfica del Distrito Federal, 1984. O.O. 
F. 



CUADRO No. 5 

P08LACION ESTIMADA POR DELEGAC!ON, AL 30 DE JUNIO. 1970-1980. 

DELEGAC!ON 1970 1980 

Distrito Federa 1 6'874 ,165 8'831,D79 

Alvaro Obregón 456,709 639,213 
Azcapotzal co 534 ,554 601,524 
Benito Juárez 605 ,962 544,882 
Coyoacán 339 ,446 597 ,129 
Cuaj imal pa de More los 36,200 91,200 
Cuauhtémoc 927 ,242 814,983 
Gustavo A. Madero l '186,107 1 '513,360 
Iztacalco 477 ,331 570,377 
Iz tapa lapa 522,095 1 '262,354 
Magdalena Contreras, La 75 ,429 173,105 
Miguel Hidalgo 648,236 543,062 
Milpa Alta 33,694 53 ,616 
Tláhuac 62,419 146,923 
Tlalpan 130,719 368,974 
Venus ti ano Carranza 721,529 692,896 
Xochimilco 116,493 217 ,481 

Fuente: Secretarfa de Industria y Comercio. IX Censo General de Pobla­
ción, 1970; Secretaría de Programación y Presupuesto. ~­
Geñi!ral de Población y Vivienda, 1980. 



CUADRO No. 6 

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

DISTRITO FEDERAL ESTADO DE MEXICO 
(Delegaciones} VIAJES/PERSONA/ DIA (Municipios} VIAJES/PEHSONA/DIA 

J. Cuauhtémoc 2'465,278 l. Naucalpan l '322 ,930 
2. Gustavo A. Madero 2' 280 ,226 2. Nezahualc6yotl 1 '209 ·ººº 
3. Iztapalapa l '380,115 3. Tlalnepantla l '173,860 
4. Coyoacán l '259,848 4. Ecatepec 1 '241,183 
5. Ben1 to Ju§rez l '140,708 5. CuautitHn lzcall i 470 ,230 
6. Miguel Hidalgo 1'080,280 6. Atizapán de Zaragoza 326 ,304 
7. Venustiano Carranza g54 ,269 7. Tultitlán 182,528 
8. Alvaro Obreg6n 282. 957 8. Coacalco 210.120 
9. lztacalco 724.352 9. Cha leo 140 ,630 

10. Tlalpan 671,257 10. La Paz 106 ,230 
11. Azcapotzal ca 593 ,985 ll. lxtapaluca 94 ,590 
12. Xochim11co 332 ,266 12. Nicolás Romero 82 ,210 
13. Magdalena Contreras 224 ,875 13. Hu1xqu1lucan 111,977 
14. T1 áhuac 174. 781 14. Chimalhuacán 21,786 
15. Cuajimalpa de Morelos 1!3, 105 15. Cuautitlán de Romero Rublo 56,722 
16. Milpa Alta 56,015 16. Chicoloapan 25 ,898 

Subtotal del Distrito Federal 14'444,317 17. Tecámac 129,806 

Subtotal del Estado de México 6' 906 ,012 

TOTAL: 21'350 ,329 

FUENTE: Est1maci6n hecha por la Dirección General de Estudios y Planeac16n de la C.G.T., con base al crecimiento de­
la poblac16n y los viajes/persona/día generados en la encuesta de Origen y Destino del AMCM. Covitur. 1983. 



CUADRO No. 7 

DISTR!BUCION MODAL DE VIAJES/PERSONA/DIA EN LA CIUDAD DE MEX!CO Y 

AREA CONURBAOA. 1986. 

TOTAL DE VIAJES/ TOTAL DE V !AJES/ 
PERSONA/DI A PERSONA/O 1 A SIN 

(Miles) (%) INCLUIR VIAJES A 
PIE (%) 

1. Metro 4'220,934 15. l 4 '220 ,934 19.9 

2. A pie 6'619,401 23.6 

3. Autobús urbano R-100 6'400,000 22.9 6'400,000 30.0 

4. Automóvil particular 4'079,487 14.6 4 '079 ,487 19.1 

5. Autobús suburbano 2'504,014 9.0 2 '504 ,014 11.7 

6. Taxi colectivo 2 '580,306 9.2 2 '580 ,306 12.l 

7. Trolebús 681,361 2.4 681,361 3.2 

8. Autobús escolar 151,983 0.5 151,983 0.7 

9. Taxi 1 ibre 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. Cami6n 22, 156 0.1 22 ,156 0.1 

13. Motocicleta 11,028 n. s. 11,028 n.s. 

n.s. Cifra No Significativa. 

Fuente: Estimación con base en la encuesta de Origen y Destino del AMCH. Cov1tur 
1983, para diciembre de 1986. Oirecci6n General de Estudios y Planeaci6n 
de la C.G.T. Los datos del Metro, R-100 y Servicios de Transportes Eléc­
tricos son los reales obtenidos en 1986. 



CUADRO No. B 

VEHICULOS DE MOTOR EN EL DISTRITO FEDERAL. 1980- 1986 

ARO TOTAL DE AUTOMOVILES AUTOBUSES CAMIONES MOTOCICLETAS 
VEHICULOS 

1980 l '869,BOB 1. 601,867 14 ,487 187 ,205 66 ,249 

1981 l '996,743 l '706,435 15,047 204,248 71,013 

1982 l '802,605 l '542,004 19,401 201,200 
40 ·ººº 

1983 l '772,428 1'542,868 12 ,360 180 ,921 36,279 

1984 l '585,204 l' 377 ,432 12 ,061 164 ,563 31,148 

1985 1'590,181 l '416,310 11.661 137 ,877 24,333 

1986 l '578,304 l' 424 ,282 10,279 111,244 32 ,499 

Fuente: D1recc16n General de Autotransporte Urbano C.G.T. D.D.F. 



CUADRO No. 9 

HABITANTES POR VEHICULO EN El DISTRITO FEDERAL. 

1940 - 1980(1) 

HABITANTES 
AÑO 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 la zona conurbada del Estado c;le MéKi.co, 

Fuente: Anuario de Vialidad y Transporte 1984. 



CUADRO No. 10 

ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO: CRECIMIENTO NATURAL V SOCIAL DE LA POBLACJON 
POR DELEGACION V MUNICIPIO (1950-1980) 

(Tasas Anuales) 

OELEGACION O MUNICIPIO TASAS OE CRECIMIENTO NATURAL TASAS DE CRECIMJEllTD SOCIAL 

1950- 1960- 1970- 1950- 1960- 1970-
1960 1970 1980 1960 1970 1980 

Alvaro Obregón 3.57 3.60 3.20 3.88 2.14 - o.ea Azcapotzal ca 3.50 3.49 3.11 3.05 D.13 - 2.19 Benito Juárez 2.80 2.70 2.43 l.51 -l.58 - 3.34 Coyoacán 3.36 3.47 3.08 4.40 3.28 2.91 Cuajimalpa 3.54 3. 70 3.32 3.06 2.54 5.05 Cuauhtémoc 2.82 2.44 2.21 -3.06 -2.99 - 3.60 Gustavo A. Madero 3.50 3.54 3.15 4. 78 l.78 - l.13 lztacalco 3.55 3.65 3.23 10.21 4.49 - l.62 lztapalapa 3.28 3.84 3.41 7 .97 3.15 4.32 Magdalena Contreras 3.35 3.59 3.22 2.64 4.70 2.08 
Miguel Hidalgo 3.22 2.94 2.65 0.49 - 3.19 - 3.84 
Milpa Alta 2.BD 3,02 2.73 0.10 0.20 l.63 
TUhuac l.22 3.32 2.98 2.98 3.89 4.78 
Tlalpan 3.17 3.36 2.98 2 .88 5.27 5.46 
Venustiano Carranza 3.43 3.26 2.91 0.68 - 0.68 - 3. 78 Xochimi l co 3.17 3.34 2.98 o.so l.67 2.81 
Distrito Federal 3.18 3.21 2.95 l.43 0.23 - o. 72 

Ateneo 3.03 2.83 3.19 - 0.01 0.86 0.83 
Atizapán de Zaragoza 3.23 2.68 2.75 l.88 11.44 9.58 
COacalco 2.63 3.04 3.10 2.72 7 .93 11. 90 
Cuautitlán/Cuauti tlán Jzcalli 3.22 3.51 3.53 0.82 3.12 9.91 
Cha leo 3.03 2.83 2.85 - o.os o.so 3.09 
Chiautl a 3.03 2.83 2.85 - 0.73 1.19 0.61 
Chicoloapan 3.03 2.83 2.85 0.74 3.28 7. 20 
Chiconcuac 3.03 2.83 2.85 - 0.15 0.48 - 0.11 
Chima 1huacán/Nezahua1 c6yotl 3.03 2.83 2.85 l l.17 12.60 5.08 
Ecatepec 3.59 3.19 3.19 5.58 10. 74 7.61 
Huixquilucan 3.43 3.31 3.42 - l.54 3.80 4.22 
h.tapaluca 3.03 2.83 2.85 3.17 2.97 4.02 
Naucalpan 2. 94 2.77 2.82 6. 76 10.17 2.75 
tH co 1 ás Romero 3.23 2.68 2.75 - 0.84 2.04 5.13 
La Paz 3.03 2.82 2.85 2.93 9.60 6.83 
Tecámac 3.22 3.51 3.53 - 0.47 2.02 B. 32 
Texcoco 3.03 2.83 2.85 - o. 27 1.51 1.55 
Tlalnepantla 2.59 3.12 3.15 B. 78 8.21 3.47 
Tultitlán 2.96 3.21 3.26 2.14 7 .91 5.18 
Estado de México Metropolitano 3.02 2.96 3.00 4.25 8.84 5.13 
ZMCM 3.18 3.17 2.97 1.66 1.78 l.09 

Fuente: Cálculos basados en la informaci6n sobre natalidad y mortalidad de Virgilio Par-
tida Bush, de El Colegio de México. 

Atlas de la ciudad de México, 1987. p.a. 127. 



CUADRO No. 11 

EST!MACION DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO PARTICIPACION DEL DISTRITO FEDERAL 
DEL DISTRITO ' FEDERAL EN LA GENERAC 1 ON DEL P 1 B DEL PAIS 

~Millones de Pesos~ 
Precios de 1960 

CRECIMIENTO PART!CIPACION 
AílO PIB t AAO % 

1950 37 ,61B.9 1950 45.2 
1951 39,784.6 5. 76 1951 44. 3 
1952 40,566.7 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 1955 42.4 
1956 52,689.1 11.53 1956 44 .2 
1957 54 ,935. 7 4.26 1957 42.8 
1958 57 ,456. 9 4.59 1956 42.5 
1959 59 ,787. 9 4.06 1959 42.9 
1960 63 ,99!. 9 7.03 1960 42.5 
1961 66,931. 8 4.59 1961 42.4 
1962 68,476.7 2.31 1962 41.4 
1963 75,289.4 9.95 1963 42.2 
1964 63,727.4 11.21 1964 42.0 
1965 87 ,668.6 4.95 1965 41.4 
1966 91,760. 8 4.45 1966 40.4 
1967 97 ,222.0 5.93 1967 40.3 
1968 104,391. 7 7 .37 1966 40.0 
1969 108,857 .2 4.26 1969 39.2 
1970 115,334. J 5.95 1970 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,. "Oesagregac16n espacial del PIB nacional por entidad fede­
rativa: una apl 1caci6n para México del método de desagregac16n espacial 11

,. tesis, 
Instituto Tecnol69ico Autónomo de México, 1981. 

Atlas de la Ciudad de México, 1987, D.D.F. y El Cole91o do México, p. 97. 



CUADRO No. 12 

PIB MANUFACTURERO Y GASTO EN DESARROLLO E !MPORTACION DE TECNOLOGIA 

(Mi 11 enes de dólares) 

PAGOS AL EXTERIOR 
POR REGALIAS, 

GASTO NACIONAL EN IMPORTACION DE ASISTENCIA TECNI 
P!B INVEST!GACION y BIENES DE CA, PATENTES 

AÑO MANUFACTURERO DESARROLLO C A P 1 TA L 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 9,155 305 
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: Dirección Adjunta de Planeación del Conacyt y Dirección General de Trans­
ferencia de Tecnología de la SECOFJ. De Transferencia y generación de -­
tecnología en el desarrollo de México a largo plazo. Daniel Reséndiz Nu­
ñez. Revista de Comercio Exterior, Vol. 37, núm. 12. México, diciembre­
de 1987, pp. 1058-1064. 

V 



AAO 

1895 

1900 

1910 

1921 

1930 

1940 

1950 

1960 

1970 

1980 

CUADRO No. 13 

MEX!CO: POBLACION EN LOS AROS CENSALES 1895-1980 

P08LACION CRECIMIENTO 
CENSADA 2_/ ANUAL (%) 

12 '632 ,427 

13' 607 .259 1.50 

15'160,369 1.09 

14'334,789 - o.so 
16' 552 ,722 1.72 

19' 653,552 l. 73 

25' 791,017 2.73 

34' 923, 129 3.07 

48'225,238 3.41 
66'486,833 3.26 

2_/ Direcc16n General de Estadísticas, Censos Generales de Poblaci6n 
1895-1980, México, O. F., Varios años. 

Fuente: Sergio Campasortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado. La po­
blaci6n de México en el año 2000. Consejo Nacional de Po-­
blaci6n. México, 1985. 



CUADRO No. 14 

MEXICO: NATALlDAD,. MORTALIDAD Y CRECIMIENTO NATURAL DE LA 
POBLAC 1 ON ,.!/ 1920-1979. 

CRECIMIENTO 
PERIODO NATALIDAD MORTALIDAD NATURAL 

1920-1924 45.3 28.4 16.9 
1925-1929 44. 3 26.7 17.6 
1930-1934 44.6 25.6 19.0 
1935-1939 43.5 23.3 20.2 
1940-1944 44. 6 22.0 22.6 
1945-1949 45.0 17.0 2B.O 
1950-1954 46. 7 16.2 30.5 
1955-1959 45.8 13.2 32.6 
1960-1964 44. 9 11. 3 33.7 
1965-1969 44.2 10.2 33.9 
1970-1974 42. 7 9.2 33.5 

1975-1979 37. 6 7. 9 25.6 

l/ Tasas medias anuales por mil habitantes. 

Fuente: 1920-1949: Camposortega s., "Proyecciones de la población me­
xicana, 1970-2040", Tesis de Maestría. El Colegio de México.-
1980, p. 198. 

1950-1979: Consejo Nacional de Población, et. al., México. 
Estima clones y proyecciones de población. 1950-2000, México, 
D. F., 1984. Camposortega Cruz Sergio y Ordorica Mellado Ma-­
nuel.- La población de México en el año 2000. Consejo Nacio­
nal de Población. México. 1985. 



CUADRO No. 15 

~EXICO: POBLACION TOTAL, HIPOTESJS PROGRAMATICA Y ALTERNATIVA 

1980 - 2000 

AÑO 

1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 
I996 
1997 
1998 
1999 
2000 

H POTESIS 
PROGRAMATJCA ALTERNATIVA 

69'655,120 
71'304,668 
72 '967 ,618 
74' 633,396 
76'292,856 
77 '938,280 
76'563,369 
81'163,247 
82'734,464 
84'274,989 
85'784,216 
87'260,482 
88'701,067 
90'117 ,073 
91 '525 ,980 
92'939,256 
94'355,672 
95'776, 180 
97"'199,363 
98'621,232 

100'039,016 

69' 655 ,120 
71'304 ,668 
72'967 ,618 
74'633,396 
76'292,856 
77 '938,280 
79,567 ,244 
81 '199 ,244 
82'838,598 
84'489,130 
86'154,184 
87 '836 ,450 
89'537 ,966 
91 '261,156 
93 '008 ,315 
94'780,728 
96'578,661 
98'402 ,325 

100'249,121 
102 '114 ,843 
103'996,049 

Fuente: Consejo Nacional de Población e Instituto Nacional de Estadís­
tica, Geografía e Informática, "Proyecciones de la población -
mexicana por entidad federativa, 1980-2010", México, D. F., -
1985, inédito. 

Sergio Camposortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado. La pobl a­
ción de México en el año 2000. Consejo Nacional de Población. 
México, 1985. 



CUADRO No. 16 

MEXICO: PROYECClONES DE POBLACION POR ENTIDAD FEDERATIVA. HIPOTESIS PROGRAMATICA, 
19BO - 20DO 

ENTIDADES FEDERATIVAS 19BO 1985 1990 1995 2000 

TOTAL 69'655,120 77 '938,280 85'784,216 92 '939 ,256 100'039,016 
l. Aguas calientes 541,186 629,557 721,043 814,484 913,081 2. Baja California l '227 ,314 l' 328 ,687 l '429,309 1 '534 ,597 l '635,327 3. Baja California Sur 224, 310 279 ,299 339 ,864 405,548 480 ,234 4. Campeche 438,298 533,315 633 ,507 738. 993 855,740 5. Coahuil a 1'622,865 l '806, 742 1'967,317 2' 105 ,821 2. 237 ,508 
6. Colima 360 ,892 398,310 432,885 464 ,610 495 ,347 7. Chiapas 2'173,227 2. 392 ,817 2'599,616 2 '790,465 2. 964 ,238 
8. Chihuahua 2 '089 ,766 2' 188, 796 2 '268,902 2'336,180 2. 387 ,873 
9. Distrito Federal 9'196,857 9 '931,412 10' 438,650 10'747,275 10'978.764 10. Ourango l '232 ,210 1'328,143 1 '420,698 l '503,504 1 '571,489 11. Guanajuato 3'132,362 3'389,617 3 '644 ,483 3' 901,074 4'143,076 

12. Guerrero 2 '198,443 2'423,693 2'648,976 2'855,669 3'034,571 
13. Hidalgo l. 612 ,962 l '745,362 1 '871,818 1. 987 ,459 2'088,972 
14. Jalisco 4. 554 ,562 4'972,394 5'339,429 5. 663 ,465 5 '959 ,530 
15. Méxi ca 7'882,806 10'176,537 12 '441,349 14'438,973 16'688,533 
16. Michoacán 2 '989,167 3'233,040 3. 469 .552 3. 673 ,368 3'831,643 
17. More los 986,880 l '160,574 1. 318 ,077 l. 449 ,008 l '578,043 
18. Nayarit 756,849 813,125 868,463 923,841 975,772 
19. Nuevo León 2. 618, 986 2. 969, 161 3'252,325 3'461,113 3. 659 ,436 
20. Oaxaca 2 '468,836 2. 587 ,836 2'686,968 2'759,432 2'802,763 
21. Puebla 3'488,045 3. 850 ,509 4'210,500 4 '551 ,437 4'864,615 
22. Querétara 770. 795 882,735 l '000. 334 l '120,768 l '244, 743 
23. Quintana Roo 235. 665 330. 769 435,155 541,427 670 ,675 
24. San Luis Potas! l '744,498 1 '916,177 2'089,798 2 '256,585 2. 409 ,409 
25. Si na loa l '928,326 2' 198,803 2. 483 ,016 2 '780,201 3'082,257 
26. Sonora l' 577 ,842 l '716,309 l '857. 720 2'012,211 2'167.249 
27. Tabasco 1'107,990 l '228,762 l '345,450 1'455,342 l '558,792 
28. Tamaul ipas 2 '005 ,285 2'176,885 2 '321,808 2'446,587 2'560,219 
29. Tlaxcala oso,016 633, lll 687 ,258 740 ,092 788,515 
30. Veracruz 5'614,685 6'258,867 6'940,543 7'696,758 8'472 ,729 
31. Yucatán l '108,585 'l '230,059 l. 352 ,333 l '482 ,533 1'615,670 
32. Za ca tecas l '184,550 1 '226,877 l '267 ,070 1 '300,436 l. 322 ,203 

Fuente: Consejo Nacional de Población-e Instituto Nacional de Estadística, Geografía e 
InformStica, ºProyecciones de la población mexicana por entidad federativa, --
1980-2010", México, D. F., 1985, inédito. 

Sergio Camposortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado. La población de México en 
el año 2000. Consejo Nacional de Población. México, 1985. 



CUADRO No • 17 

MEXJCO: PROYECCIONES DE POBLACJON POR ENTIDAD FEDERATIVA. HIPOTESIS 
ALTERNATIVA, 1960 - 2000. 

ENTIDAD FEDERATIVA 1960 1965 1990 1995 2000 

TOTAL 69'655,120 77'936,280 66' 154 ,164 94'760,726 103' 996 ,049 

Aguas calientes 541,166 629,557 722,776 626,654 947 ,541 
Baja California 1'227,314 1'326, 667 l '442 ,BOO l '576,652 l '717 ,711 
Baja Cal 1fornia Sur 224,310 279,299 341,471 414,237 500 ,694 
Campeche 436,296 533,315 636 ,435 754 ,691 892 ,042 
Coahui la I' 622 ,665 l '606,742 l '975 ,352 2' 147 ,671 2' 327 ,577 
Colima 360,692 396,310 435 ,402 475 ,211 516 ,764 
Chiapas 2' 173 ,227 2 '392 ,817 2'597 ,936 2 '620 ,411 3'045 ,950 
Chihuahua 2 '069, 766 2'186,796 2 '265 ,627 2 '395 ,899 2' 499 ,056 
Distrito Federal 9' 196 ,657 9'931,412 10'546,190 11'056,657 ll '513,576 
Ourango l '232,210 l '328,143 l '417 ,921 l '516,283 1'611,132 
Guanajuato 3' 132 ,362 3'369,617 3'650,716 3' 962 ,690 4'266,005 
Guerrero 2'196,443 2 '423,693 2 '639 ,440 2'666,624 3'093,736 
Hidalgo I '612,962 l '745,362 l '668 ,322 2 '003,933 2' 140 ,156 
Jalisco 4'554,562 4'972,394 5' 356 ,490 5 '766 ,412 6'162 ,960 
México 7 '662 ,606 10'176,537 12'586,774 14'920,990 17'643,996 
Mi choacán 2 '969,167 3 '233,040 3'456,237 3'693,695 3' 911,306 
More los 966,660 1'160,574 l '322,521 l '475 ,606 1'637 ,244 
Nayarit 756,649 613,125 670,647 940,062 1 '011,622 
Nuevo León 2' 616,966 2'969,161 3'278,709 3' 553 ,653 3'636,664 
Oaxaca 2 '466,636 2 '567 ,636 2'679,609 2 '776 ,801 2' 861,815 
Puebla 3' 488,045 3'850,509 4'199,826 4'582,805 4' 974 ,731 
Querétaro 770,795 662, 735 999, 944 l '133,925 l '261 ,992 
Quintana Roo 235,665 330 '769 436,790 556 ,406 704 ,502 
San Luis Potosf l '744,496 1'916,177 2 '064,430 2'272,466 2 '465 ,571 
Sinaloa 1'926,326 2'196,603 2' 465 ,002 2'619,205 3'163,021 
Sonora l '577 ,642 l '716,309 l '671,007 2 '063,611 2 '270 ,651 
Tabasco l '107 ,990 1'226,762 1'345,735 1'473 ,767 1'606,200 
Tamaulipas 2 '005 ,265 2 '176,665 2 '335 '711 2 '502,661 2 '670 ,960 
Tlaxcal a 560 ,076 633,111 666,160 746 ,635 606,913 
Vera cruz 5' 614 ,665 6'256,667 6'967 ,322 7'646,145 6'804,065 
Yucatán l '106,565 1'230,059 l '359,346 l '514,521 l '663,146 
Zacatecas 1'164,550 l '226,677 1'266,912 l '316,535 l '362,495 

Fuente: Consejo Nacional de Población e Instituto Nacional de Estadistica, Geograffa e 
Infonn~tica, 11 Proyecciones de la poblaci6n mexicana por entidad federativa, --
1960-2010", México, D. F., 1965. Inédito. 

Sergio Camposortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado. La poblaci6n de México en 
el aHo 2000. Consejo Nacional de Población. México, 1965. 



CUADRO No. 18 

MEXICO: TASAS DE CRECIMIENTO (%), HIPOTESIS PROGRAMA­
TICA Y ALTERNATIVA 1980-20~0. 

H I p O T E S I 
PERIODO PROGRAMATICA ALTERNATIVA 

1980 - 1985 2.25 2. 25 

1985 - 1990 l. 92 2'.00 

1990 - 1995 1.60 l. 91 

1995 - 2000 1.47 1:85 

Fuente: Consejo Nacional de Población e Instituto Nacional 
de Estadistica, Geografia e Informática, "Proyec-­
ciones de la población mexicana por entidad feder~ 
tiva, 1980-2Dl0", Mªxico, D. F., 1985, inédito. 

Sergio Camposortega Cruz y Manuel Ordorica Mellado. 
La población de México en el año 2DOO. Consejo N~ 
cional de Población. México, 1985. 



MEX ICO: GRADOS Y 

INDICADORES (%l 

Grado de 

Grado de rural izaci-ón~/.-_ 

Tasa de urbanizac1ó~/ 

Tasa de ruraliZáció~ 

CUADRO No. 19 

ll Porcentaje de 1 a población urbana sobre la total 
Y Porcentaje de la población rural sobre la total 

Y RURALIZACION 

3.0 

. 2.2 

]./ Incremento medio anual del grado de urbanización y ruralización, se 
calcula mediante la expresión siguiente: 

2 (Gi - Gol 
(Gi +Gol f; .100 

Gi y Go son los grados de urbanización (ruralizaci6nl al final y al 
principio del período, n es el número de años del período y 100 una 
constante para expresar en términos porcentual es. 

FUENTE: Elaboración del Consejo Nacional de Población, en base a datos 
de los !Xy X Censos Generales de Población y Vivienda, 1970 y-
1980. 

Programa Nacional de Población 1984-1988. Consejo Nacional de 
Población. México, 1985. 



CUADRO No. 20 

MEXICO: INCREMENTO DE LA POBLACION TOTAL, URBANA V RURAL 

1970 - 19BO 

(Mil•S de habitantes) 

INCREMENTOS ABSOLUTOS RELACION PORCENTUALl/ 

TOTAL 

(1) 

1970-1980 18,622 

URBANA 

(2) 

16,254 

RURAL 

(3) 

2,593 

URBANA 

(2/1) 

87 .3 

RURAL 

(3/1) 

13.9 

1/ La relaci6n expresa cuantas personas habitan en las distintas loca-
- 1 idades de cada 100 nuevos habitantes en l• década de 1970-1980. 

FUENTE: Elaboraci6n del Consejo Nacional de Poblaci6n, en base a datos 
de los IX y X Censos Generales de Poblaci6n y Vivienda, 1970 y 
1980. 

Programa Nacional de Poblaci6n 1984-1988. Consejo tlacional de 
Poblaci6n. México, 1985. 



CUADRO No. 21 

DJSTRJ8UCJON MODAL DE VIAJES/PERSONA/DIA EN LA CIUDAD DE MEX!CO Y 

AREA CONUR8ADA. 1986. 

TOTAL DE V !AJES/ 
TOTAL DE V !AJES/ PERSONA/DIA SIN 

PERSONA/DIA INCLUIR VIAJES A 
(Miles) (%) PIE 

Metro 4'220,934 15.1 4'220,934 

A pie 6'619,401 23.6 

AutobOs urbano R-100 6'400,000 22.9 6'40D,OOD 

Automóvil partí cul ar 4'079,487 14.6 4'079,487 

Autobús suburbano 2'504,014 9.0 2'504,014 

Taxi colectivo 2'580,306 9.2 2' 580,306 

Trolebús 681,361 2.4 681,361 

Autobús escolar 151,983 0.5 151,983 

Taxi libre o de sitio 601, 717 2.2 601, 717 

Bicicleta 74,588 D.3 74,588 

Tren ligero 22 ,755 . 0.1 22,755 

Camión 22,156 0.1 22,156 

Motocicleta 11,028 * 11,028 

Total 27'969,730 21'350,329 

* Cifra no significativa. 

(:t) 

19.9 

30.0 

19.1 

11.7 

12.1 
3.2 

0.7 

2.8 

0.3 

0.1 

0.1 

* 

Fuente:• Estimación con base en la encuesta de origen y destino del AMCM. Covitur 
1983, para diciembre de 1986. Dirección General de Estudios y Planea- -
ción de la C.G.T. Los datos del Metro, R-100 y Servicio de Transportes -
Eléctricos son los reales obtenidos en 1986. · 
Estadísticas B§sicas del Autotransporte C.G.T. 



CUADRO No. 22 

CARACTER!STICA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE 

MEXICO 1983 

MEDIO DE 
TRANSPORTE 

Autom6vil 

Taxi 

Taxi colectivo 
Autobús suburbano 
AutobOs urbano Ruta IDO 

Trolebús (STE} 

Tren l fgero 
( tranv fa} 

(STE} 

Metro (STC} 

Fuente: 

TAMAiiD DE 
LA FLOTA 

2'570.000 

84 ,500 

40,500 

7,000 

6,631 

298 

16 
2,080· 

VIAJES PERSONA/O JA!/ ii~~~~~DAD pg~ ~~~O~~~DO u~\~ 
MILLO~ES TRANSPORTE DAD (km} 

52 

143 

400 

292 

179. 

180 

130 

480 

!/ No suman exactamente 19.5 millones n1 dan 100% por haberse excluido los medios 
de transporte de poca importancia (bicicleta, motocicleta, tranvfa y cam16n). 



CUADRO No. 23 

PARTIC!PAC!ON OE LOS MODOS DE TRANSPORTE EN LA DISTRIBUC!ON 

MODAL POR CAPACIDAD DEL VEH!CULO 

CAPACIDAD DEL PARTICIPAC!ON EN EL TOTAL DE VIAJES (X) 
VEHICULO 1966 1972 1979 1983 1985 

BAJA (taxis y auto-

m6viles particula--
res). 10. 7 31.5 32.2 32.1 29.0 

AL TA (Metro, autob.!!, 

ses. trolebuses y -

tranvfas) 89.3 66.6 65.5 67 .2 54.0 

FUENTE: Programa Integral de Transporte y Vialidad, 3a. Versi6n, D.D.F., 
M~xico, 1986. 



CUADRO No. 24 

ZMCM: GENERACION DE VIAJES EN LOS PRINCIPALES DISTRITOS 

DISTRITOS 

Zona Rosa 

Bas f1 ica 

Zócalo 

Naucal pan 

Ecatepec 

Tlalnepantla 

Nezahualc6yotl Sur 

Iztacalco 

San Angel 

Coyoacfo 

Tlalpan 

Acueducto de Guadalupe 

Iztapalapa 

Culhuadn 

Benito Juai'ez 

Restantes 57 

Total 

GENERACION DE 
VIAJES/PERSONA/DIA 

1'317,775 

1 '290,057 

1 '113,274 

1 '109,23B 

1 '099,063 

982,143 

826,324 

694,950 

599, 757 

572,937 

565,299 

593,350 

458,944 

485,458 

386,663 

7'436,902 

19' 528,134 

Fuente: Covitur, Estudio de origen - destino para el AMCM, México, 1984. 



CUADRO No. 25 

ZMCM: PRINCIPALES MOVIMIENTOS GENERADOS ENTRE DISTRITOS: 

MOVIMIENTOS ENTRE DISTRITOS: 

Nezahualcóyotl Sur - Aeropuerto 

8as i1 i ca - Ecatepec 

Zona Rosa - Zócalo 

Tlalnepantla - Naucalpan 

8asíl ica - Zona Rosa 

8asflica - Nezahualcóyotl Sur 

8asíl ica - Montevideo 

Tlalnepantla - Atizap~n 

8asil ica - Zócalo 

Montevideo - Acueducto de Guadalupe 

VIAJES/PERSONA/DIA 

273,858 

180,790 

176,888 

112 ,110 

106,953 

97 ,568 

95 ,947 

92 ,739 

86,883 

85,878 

FUENTE: Covitur, Estudios de origen-destino para el AMCM, México, 1984. 



CUADRO No. 26 

DISTRIBUCION DE LOS VIAJES/PERSONA /D!A POR MOTIVO DEL 

VIAJE EN LA CIUDAD DE MEX !CO Y AREA CONURBADA 1986 

MOTI va DEL V !AJE VIAJES/PERSONA/DIA 

Hogar 10'440,311 

Trabajo o Negocio 5'380,283 

Es cu el a 3'757 ,658 

Compras 832,663 

Social y Oiversi6n 789, 962 

L 1 evar pasajeros 149,452 

SUMA 21'350,329 

PORCENTAJE 

48.9 

25.2 

17 .6 

3.9 

3.7 

0.7 

100.00 

Fuente: Estimaci6n hecha por la Oirecci6n General de Estudios y p·1aneación de 
de la C.G.T. con base al crecimiento de la población y los viajes/per 
sena/día generados en la encuesta de origen y destino del AMCM. CovT 
tur, 1983. Estadísticas Básicas del Autotransporte. C.G.T. -



MES 

Mayo 

Junio 

Julio 

Agosto 

Septiembre 

Octubre 

Noviembre (*) 

Diciembre (*) 

CUADRO No. 27 

COMPORTAMIENTO DEL COSTO DEL ABONO DE TRANSPORTE 
1987 

- TASA MENSUAL DE 
INFLAC!ON TASA MENSUAL 

BANCO DE MEXICO ACUMULADA 
VALOR REAL 
DEL ABONO 

7.5 % $ 1,600.00 

7.2% 7 .5 % 1,480.00 

8.1% 15. 24% 1,356.16 

8.2% 24. 57% 1,206. 81 

6.6% 34. 79% 1,043. 37 

8.3% 43. 69% 900. 96 

8.5% 55. 90% 705.60 

13.0% 76.16% 381.44 

* Estimaci6n de la Dirección General de Comercialización del Abono de Trans­
porte. C.G.T. 

Fuente: El Transporte público de pasajeros en la ciudad de México. Considera 
cienes económicas. Dirección General de Comercial izacfón del Abono :­
de Transporte. C.G. T. México, 1987. 



CUADRO No. 28 

COSTO DE OPERACION DE LOS ORGANISMOS PRESTADORES DEL SERVICIO 

SUBSIDIO 
COSTO OE OPERACION PROMEDIO 

MES TARIFA R-100 s. r.t. s. T.E. POR PASAJERO 
1987 (PESOS) (PESOS) (PESOS) (PESOS) (PESOS) 

Junio 50 107 91 110 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 (*) 50 159 156 198 121 

(*) Estimado 

Fuente: Direcci6n General de Comercializaci6n del Abono de Transporte, C.G.T. 



CUADRO No. 29 

TARIFAS DEL TRANSPORTE URBANO EN CIUDADES DE LA REPUBLJCA 

MEXICANA 

,. 
TA R I F A S 1987 DIFERENCIA DE MAS 

CIUDAD MAYO OCTUBRE CON EL•D.f, 

Aguas calientes 10;00 100.00 $ 50.00 

Cd. Netzahualc6yotl 50.00 100;00 50.00 

Cuerna vaca 120.00 200.00 150.00 

Culiacán 70.00 100.00 50.00 

Chihuahua 120.00 200.00 150.00 

Durango 80.00 180.00 130.00 

Guadal ajara 50.00 100. 00 50.00 

Torre6n 100.00 150.00 100.00 

Le6n 80.00 120.00 70.00 

Matamoros 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: Direcci6n General de Comercializaci6n ·del Abono de Transporte. C.G.T. 



CUADRO No. 30 

RECURSOS 1988 AL SECTOR TRANSPORTE (*) 

(MILLONES DE PESOS) 

!NSTITUC!ON PRESUPUESTO 

Coordinación General de Transporte 22 ,458.1 

Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 770,437 .o 
Sistema de Transporte Colectivo (Metro) 407 ,581.0 

Servicio de Transportes ·.ETéctr1cos del 

D.D.F. 86, 245. o 
Covitur 659,374.0 

(*) No se incluyen algunas partidas menores. 

TOTAL 

22 ,458, l 

792,895.1 

l '200,476.1 

1' 286, 721.1 

1'946,095.1 

Fuente: Dirección General de Comercialización del Abono de Transporte. C.G.T. 



CUADRO No. 31 

AUTOTRANSPDRTES URBANOS DE PASAJEROS R-100 

PROGRAMA DE METAS PARA 1988 

CONCEPTO CANTIDAD 

Pasajeros a transportar (mi 11 ones) 

Parque vehi cul ar 

Incremento en rutas 

Reconstrucci6n de unidades 

Construcci6n casetas cierre de circuito 

Construcci6n nuevos M6dulos 

2,252.0 

7,700 

7 

500 

50 

4 

Fuente: - Di reccilin Genera 1 de Comercial izaci lin del Abono de Transporte. C.G. T. 



CONCEPTO 

CUADRO No. 32 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO (METRO) 

PROGRAMA DE METAS PARA 1988 

Pasajeros a transportar (mi 11 ones) 

Continuaci6n Línea Metro ligero (kms) 

Adquirir carros 

Inaugurar ampliaciones Lfoeas 7 y 9 (kms) 

Recorrer kil6metros en servicio (miles) 

CANTIDAD 

1,490.0 

13.3 

81 

9.4 

29.0 

Fuente: Di recci6n General de Comercial izaci6n del Abono de Transporte. C.G. T. 



CONCEPTO 

CUADRO No. 33 

SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS 
PROGRAMA DE METAS PARA 1988 

Pasajeros a transportar en trolebús (miles) 

Tren ligero 

Tenninaci6n trolebuses 

Nuevas 1 fneas ( kms) 

Nuevos recorridos 

Continuaci6n 2a. etapa del Tren Ligero (kms) 

Cons trucci 6n dep6s i tos de trolebuses Xochimi l co 
y Milpa Alta 

CANTIDAD 

308.0 

15.0 

75.0 

39.0 

13.0 

2 

Fuente: Direcci6n General de Comercializaci6n del Abono de Transporte. C.G.T. 



CUADRO No. 34 

V !AS DE ACCESO CONTROLADO (!) 

LONGITUD LONGITUD LONGITUD 
CONSTRUIDA FALTANTE TOTAL 

VIA Y TRAMO AÑO (km) (km) (km) 

VIADUCTO M !GUEL ALEMAN 

Minerfa Cuauhtémoc 1952 2.4 
Cuauhtémoc - C. de Tlalpan 1955 !.9 
Rfo Becerra (Viaducto M. Ale 
mSn - San Antonio) - 1956 1.8 
Minerfa - Revoluci6n 1957 0.8 
Revolucit'5n - Periférico 1961 0.7 
Calz. de Tlalpan - Rfo Chu--
rubusco 1962 4.0 
Rfo Churubusco - J. Zaragoza 2.3 
Periférico - Observatorio 1982 2.6 .-

14.2 2.3 16.5 

CALZADA DE TLALPAN 

Fray S. T. de M1er - Viaducto 
Miguel AlemSn 1959 2.0 
Viad. M. AlernSn - E. Iztapa-
lapa 1960 5.0 
E. lztapalapa - R. Churubus-
co 1964 0.3 
R. Churubusco - Tasque"ª 1968 l. 7 
Tasqueña - Calz. Acoxpa 4.6 
Calz. Acoxpa - Carr. Cuerna-
vaca 1968 3.6 

12.6 4.6 17.2 

ANILLO PER!FERlCO 

Rfo Tlalnepantla - Toreo 1962 10.5 
Toreo - Conscri pto 1962 LO 
Conscripto - B. del Muerto 1962 10.1 
B. del Muerto - S. Jer6nimo 1963 4.2 
S. Jer6nimo - V. Tlalpan 1967 10.6 
V. Tlalpan - Cuemanco 1968 5.9 
Cuemanco - Chimalhuac~n 15.9 
Chfma 1 huacc1:n - Taxfmetros 4.5 
Taxfmetros - A. Querétaro 23.8 

42.3 44.2 86.5 



CIRCUITO IllTERIOR 

la Raza - Juan Escuti a 
Cuauhtémoc (Eje 1 Pte. )- E. 
Jztapalapa 
Circunvalación - F. del Paso y 
Troncoso 
Viaducto - l. Zaragoza 
[. Zaragoza - Aeropuerto 
Aeropuerto - La Raza 
Juan Escutia - Cuahtémoc 
(Eje 1 Pte.) 
A. Reyes - R. Mixcoac (Patrio­
tismo) 
E. Iztapalapa - Circunvalaci6n 
F. del Paso y Troncase - Vi a-­
dueto 

RADIAL AQUILES SERDAN 

Tacuba - Tezozomoc 
Tezozomoc - P. de Vigas 
Tacuba - C. Interior 

CUADRO No. 34 
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1976 

1976 

1976 
1978 
1980 
1982 

1976 

7.0 

3.3 

3.2 
1.2 
2.2 
7 .5 

24.4 

3.6 

3.6 

8.2 

4.8 
0.6 

4. 7 

18. 3 

3.0 
3.5 

26.5 

42. 7 

10.1 

(1) Longitudes ratificadas por la Dirección General de Obras Públicas D.D.F. 

RADIAL R!O S. JOAQUIN 

c. Interior - Autop. a Queré-
taro 1972-1976 5.7 5.7 

5.7 5.7 

INSURGENTES 

Periférico - Acueducto 2.2 
Acueducto .. M. Gonz&l ez (Eje 
2 Nte.) 1980 6.0 
M. GonzUez (Eje 2 Nte.) - -
Alzate (Eje 1 Nte.) 1959 1.3 
Alzate (Eje 1 Nte) - Perifé-
rico Sur 1959 16.8 
Periférico Sur - V. Tl al pan 4.1 

7.3 23.1 30.4 



CALZ. I. ZARAGOZA 

Eje 2 Ote. - Carr. a Puebla 

SUMA TOTALES 

CUADRO No. 34 

(Continuación) 

110.1 

14.5 14.5 

113.5 

Fuente: Anuario de Vialidad y Transporte 1984. C.G.T. y D.D.F. México. 1985. 



CUADRO No. · 35 , ,,._ <' 

RELACIDN TOTAL. DE .EJES VIAL,É{DEL DISTRITO FEDERAL 

DESCRIPCION 

l. Eje 1 Norte, Alzate, Rayón, 
Albañiles, l ímftes: Perifé­
co Oriente - Periférico Po­
niente 

2. Eje 2 Norte, Peñón, Canal -
del Norte, Manuel González, 
Lfmites: Oceanía - Las Anna 
das -

3. Eje 3 Norte, Las Torres, 5-
de mayo, He1i6polis, Sal6rii 
ca, Cuitl~huac, Robles Do-":" 
mfnguez, Oriente 101, Ori en 
te 95, C11lle 602, Av. Texco 
ca, Límites: Av. Texcoco -
Av. Las Annas. 

4. Eje 4 Norte, Puente de Gue­
rra, San Martfn, Hidalgo, -
Av. Azcapotzalco, La Villa, 
Fortuna, Euzkaro, Talismán, 
Av. 610. Av. 412. Límites:­
Radial Aquiles Serdá'n - Av. 
212. 

5. Eje 5 Norte, Av. Taxímetros, 
San Juan de Aragón, Montevi 
deo, Poniente 140, Oeporti::­
vo Reynosa, Lfmites:·Calz.­
las Armas - Av. Central. 

6. Eje 1 y 1-A Sur. Constitu-­
ycntes. Chapultepec. Fray -
Servando Teresa de Mier, L f 
mites: Refonna Viaducto. -

LONGITUD ·,· 
CONSTRUIDA . 

(km) 

11.4 

8.7 

20.0 

3.0 

20.3 

Poniente '... Ori~ñte 

Dob 1 e. sen ti da 

Poniente-Oriente 

Oriente-Poniente 

Doble sentido 

6.9 

3.3 

11.6 

2.1 

22.0 

DISTANCIA 
TOTAL 
(km) 

18.3 

14.3 

23.3 

14.6 

22.4 

22.0 



7. Eje 2 y 2-A Sur. Taller, Que 
rétaro, Juan Escutia, l fmi-::' 
tes:·Viaducto - Circuito In­
terior 

8. Eje 3 Sur. Vicente Egui'a, Ba 
ja California, Morelos, AñiT, 
L fmi tes: Constituyentes - Za 
ragoza -

9. Eje 4 Sur, Plutarco Elfas Ca 
lles, Xola, Calle 4, LfmfteS: 
Constituyentes - Tezontle 

10. Eje 5 Sur. Apatlaco, Ramos -
Millán, Eugenia. Limites: Pe 
ri féri co - Ermita -

11. Eje 6 Sur. San Antonio, An­
gel Urraza, Pie de la Cues-­
ta, L fmites: Periférico - Ro 
jo G6mez -

12. Eje 7 y 7-A Sur. Comonfort,­
Emiliano Zapata, Félix Cue-­
vas. Lfmites: Periférico - -
Rojo G6mez 

13. Eje 8 Sur. Molinos, Popocaté 
petl, Ennita Iztapalapa. L 1-
mites: Camino al Desierto -­
Autopista Puebla 

14. Eje 9 Sur. Madero, Bilbao, -
Tasqueña, Miguel A. de Queve 
do, Frontera, L Tmi tes: Peri:­
férico Poniente - México Tul 
yehualco -

15. Eje 10 Sur. San Jer6nimo • ... .:. 
Rlo Magdalena. Copilco, Av.­
Torres, Calz. de la Vfrgen 1 -

Carr. México Tulyehualco. L í 
mi tes:· Periférico Poniente--= 
México Tulyehualco. 
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12.5 

14.1 

13.6 

9.5 

9.4 

10.4 

5.4 

6.3 

Po ni ente-Od ente o.s 13.0 

... , 
orfente~P~ni~nt~' ,, ' - 1 .2 : 21.3 

Poni eni:e~~rf ente-/_' : 16.6 

Oriente-'Poriiente'" !O.O 19.5 

Poniente-Oriente 2,5 11. 9 

Orf ente-Poniente S .. 2 15.6 

Poniente-Oriente 16.4 21.8 

Oobl e sentido 20.1 20. l 

Ooble sentido 14.9 21.2 



16. F.je 11 Sur. Calzada del Hueso,. 
San Raúl, Ignacio Pavón, Cata­
ratas. L fmi tes: Periférica Po­
niente - Periférico Oriente 

17. Eje l Poniente. Vallejo, Gue-­
rrero, Cuauhtémoc, Límites: Ca 
lle 23 A - Av. Universidad -

18. Eje 2 Poniente. Gabriel Mance­
ra, Florencia, Tíber, Límites: 
Marina Nacional - Av. Coyoacán. 

19. Eje 3 Poniente. Mis isipi, Se 
villa, Av. Coyoacán, Lfmite: = 
Rfo San Joaquín - Río Churubui 
ca 

20. Eje 4 Poniente. Revoluci6n. Lf 
mites: Circuito Interior Sur-= 
Anillo Perif6rico Sur. 

21. Eje 5 Poniente. Blvd. del Pfpi 
la, Teresa, Tecamachalco, Pra= 
do Norte, Montes Escandinavos, 
Bosque Chapultepec 2a. Sección 
Luz y Fuerza, Sentido Camino -
Santa Teresa, Límites: Blvd. -
del Pfpila Insurgentes. 

22. Eje 6 Poniente, Tezozomoc, Fe­
rrocarril Central. Límites: -­
Río de los Remedios - 5 de ma­
yo 

23. Eje 7 Poniente. Renacimiento,­
lngenieros Militares. Límites: 
Río de los Remedios - Perifé­
rica Po ni ente 

24. Eje 8 Poniente. Calzada de -
las Annas, Ri6 de los Remedios 
Lfmi tes: A. Periférico Norte -
A.Periférico Poniente 

CUADRO No. 35 

(Continuaci6n) 

19.8 

8;5 

8.4 

1.6 

Doble sentido 

Norte -- Sur 

Sur - Norte· 

Norte - Sur 

Doble sentido 

Doble sentido 

Sur - Norte 

Norte - Sur 

Doble Sentido 

13.0 13.0 

2.2 22.0 

. 0.5 9.0 

1.4 9.8 

7.3 7.3 

27.3 28.9 

4. 7 4. 7 

7. 7 7.7 

12.6 12.6 



25. Eje Central. Niño Perdido, -­
San Juan de Letrá:n, 100 Mts. -
L fmi tes: Tequesqui ná:huac - Av. 
lm~n. 

26. Eje l Oriente. F.C. Hidalgo,­
Andr~s Molina 1 Canal de Mira­
montes. Limite: Puente Negro 
Anillo Periférico 

27. Eje 2 Oriente. La Viga, Im- -
prenta, lnguar~n. Límites: -­
Martín Carrera - Periférica. 

28. Eje 3 Oriente. Cafetales, .:­
Feo. del Paso y Troncase, E.­
Malina. Límites: Ferrocarril­
Hidalgo - Periférico 

29. Eje 4 Oriente. México-Tulye-­
hualco, Río Churubusco hasta­
Periférico. Límites: Anillo -
Periférico - Calz. de la Vir­
gen 

30. Eje 5 Oriente. Calle 1, Rojo­
G6mez, Gavilanes, San Felipe, 
San Lorenzo, Limites: •Rfo Chu 
rubusco - San Felipe -

31. Eje 6 Oriente. San Lorenzo, -
San Felipe, Rosario Castella­
nos,. Oriente 253, Calle 4. Lf 
mites: Ria Churubusco - Calz"i 
da México Tulyehualco. -

32. Eje 4 Oriente. Crisóstomo Bo­
ni11a, Providencia, Av. Méxi­
co, Justicia, Sor Juana Inés­
de 1a Cruz. Límites: Av. Tex­
coco - Calzada México-Tulye-­
hual ca 

TOTAL 

CUADRO No. 35 
(Continuación) 

21.5 

27. 2 

10.7 

20.6 

7 .4 

270.3 

Sur - Norte 

Norte - ·sur 

. sur - . No'rte. 

Doble sentido 

Doble sentido 

Norte - Sur 

Sur - Norte 

Doble sentido 

6.4 

9.2 

4.4 

14.0 

1.3 

11.7 

11.2 

266.2 

Fuente: Anuario de Vialidad y Transporte 1984, C.G.T. y D.D.F. México, 1985. 

27.9 

27 .2 

19.9 

25.0 

14.0 

8.7 

ll. 7 

ll.2 

536.5 



CUADRO No. 36 

INDICADORES DE DOTACION DE VIALIDAD PRINCIPAL POR DELEGACION 

DELEGACIDN 

Alvaro Obregón 

Azcapotzal co 
Benito JuSFez 

CoyoacSn 
Cuaj;malpa 

Cuauht!!rnoc 

Güstavo A. Madero 

Iztacalco 
lztapalapa 

Magdalena Contreras 

Miguel Hidalgo 
Mllpa-Alta 

T1 §huac 

Tl al pan 

Venustiano Carranza 

Xochimll ca 

TOTAL 

AC : Acceso Contra 1 ado 
EV: Ejes Viales 

VP : Vialidad Primaria 

(1) 
HABITANTES 

785 ,464 

637 ;ooo 

585,300 

744 ,200 

129,564 

849,300 

1'656,189 

631,300 

l '508,289 

216,500 

583,300 

62,106 

183,464 

491,g6o 

744 ,300 

279,664 

10'087,goo 

(1) 
SUPERFICIE, 

URBANA 
(Ha) AC 

5,052 13:4 

3,330 5.9 

2,663 18.1 

5,3B9 13.6 

1,622 

3,244 17.8 

8,622 14.6 
2,290 6.1 

10,654 5.8 

3,139 4;1 

4,640 20.3 

1,827 

5,023 17.9 

3,342 11.9 

2,505 4.5 

63,342 154.0 

(2) 

km VIALIDAD 

EV VP TOTAL 

4.9 73.0 91.3 

20.6 26.9 5J.4 

49.7 43.4 111.2 
22.1 32.6 68.3 

16.0 16.0 

52.2 54.6 124,6 

61.3 26.9 102.8 

25.6 33.9 65.6 

33.3 56.3 95.4 

7,3 11.4 

1.9 70.8 93.0 

16.3 16.3 
32.5 32,5 

1.9 21.4 41.2 

36.2 24.0 72.1 
43.9 48.4 

309.7 579.8 1,043.5 

Fuente: (1) Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. México, 
D.D.F., 1987. 

(2) Longitud medida en planos; cuando un tramo de vialidad se ubica en­
el límite de dos delegaciones se a:iign6 su longitud dos veces, una­
por delegaci6n. 

km VIAL!-
DAD/Ha 

0.018 

0.016 

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 



NIVEL DE 
SERVICIO 

A 

B 

e 

D 

E 

TOTAL 

CUADRO flo. 37 

NIVELES DE .SERVICIÓEN Ü VIALIDAD PRINCIPAL DEL 

DISTRITO FEDERAL 

1 A 

C!RCULACIDN CDN1'iNuÁ 'e; "EJES VIALES 
km . %: :· . ..... km . . . X 

PRIMARIA 
km % 

~~'\;:~~; 
;·¿ 

0.5 o;s o·;oo:· o.oo 5.10 0.93 
.. ·;-o . . . ,. 

23.30 .;22_;5 :;;~0,2 9;22 3.19 34.44 6.27 

34.92 -33~} '7. i:i1:41···-- 12.98 189.83 34.58 
; -- .:93."h!··, 27 .42 26.4 ···32.46 110.19 20.08 

13.55 .13;1 • 5;¡;55- 18.55 58.97 10. 74 .. 
4.00 3.9 · 9_4_,7_5.c 32.82 150.36 27 .39 

103.69 100.0 288.70 100.00 548.89 100.00 

(1) Se considera que las vialidades con niveles de servicio D,E o F presentan 
congest i onami en to. 

Fuente: •Programa Integral de Transporte y vialidad 1988-2000, D.D.F., México,-
1988. 



CUADRO No. 38 

OFERTA Y DEMANDA DE ESPACIOS DE ESTACIONAMIENTO PUBLICO POR DELEGACION 

OFERTA DE ESTACIONA- DEMANDA DE ESTAC !O ESTACIONAMIENTO PUBLICO 
MIENTO PUBLICO NAMI ENTO PUBLICO - DEFICIT o SUPERAV!T EN Y FUERA DE U VIA PUBLICA 

FUERA DE LA EN LA VIA FUERA DE LA EN LA VIA FUERA OE LA EN LA VIA OFERTA DEMANDA DEF!CIT O 
DELEGACION VIA PUBLICA PUBLICA VIA PUBLICA PUBLICA VIA PUBLICA PUBLICA TOTAL TOTAL SUPERAV!T 

Alvaro Obreg5n 1,963 1J ,026 1,472 12,709 491 - l ,6B3 12,9B9 14, 181 - 1,192 

Azcapotzalco 936 27 ,447 450 29,413 486 - 1 ,966 20 ,3B3 29,863 - 1,480 

Benito Ju&rez 25,560 55,970 19,170 64,194 6,390 - 8,224 Bl ,530 83 ,364 - 1 ,834 
Coyoadn 2,330 20,871 1,1!0 21 ,996 1,220 - 1,125 23,201 23,106 95 

Cuauht6noc 45,153 48,573 33,865 7B,1B9 11,28B - 29,616 93 '726 112 ,054 - 18,32B 

Gustavo A. 
Madero 2,385 44,212 l ,7B9 4B,63B 596 - 4,426 46 ,597 50 ,427 - 3,830 

lztacalco 1,060 21,344 795 23,164 265 - l,B20 22 ,404 23,959 - 1,555 

Jztapalapa 3,962 15,721 2,972 17 ,420 990 - 1,699 19,683 20,392 709 

Miguel Hidalgo 7 ,721 29,1!7 5, 792 4B,032 1,929 - 8,915 46,B38 53,824 - 6,986 

Venustiano 
Carranza 7,296 37. 37B 5,473 40,540 1,823 - 3,162 44 ,674 46,013 - 1,339 

SUMAS 98,366 321,659 72 ,BBB 384,295 25,478 - 62 ,636 420,025 457, 183 - 37,J5B 

Fuente.: Programa Integral de Transporte y Vial fdad 198B - 2000, 0.0.F., M~xfco, 19BB. 



CUADRO No. 39 

INTERSECCIONES SEMAFDRIZADAS EN LA CIUDAD DE MEXICO HASTA. 1984 

Semáforos electromecánicos l,i8s 

- Sobre Ejes Viales 360 
- Fuera de Ejes Viales 825 

Semáforos electrónicos 862 

- Sistema EySSA 115 
- Sistema Phil ips 747 

Semáforos peatonales 61 

TOTAL 2, 108 

Fuente: Anuario de Vialidad y Transporte 1984, D.D.F. y c:G. T.', M~xico, 
1985. 



7 11.I47 

9.343 

CUADRO No. 40 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO (METRO) 

LONGITUD DE SERVICIO (km) 

8.92I 20.068 

5.I49 14.492 

OBSERVACIONES 

Falta ampl lar a tres andenes la ter_ 
minal Observatorio. 

Falta ampliar a tres andenes la ter_ 
minal Tasqueña. 

Lfnea completa. 

Falta construir el tramo Santa Ana 
Santa Anita. 

Falta construir el tramo IPN - Ten.!!_ 
yuca. 

Falta construir el tramo Martfn Ca­
rrera - Aragón. 

Está en construcción el tramo Tacu­
ba - El Rosario, con servicio de --
5.863 km. 

Falta construir el tramo Barranca -
del Muerto - Ciudad Universitaria,­
con Longitud de servicio de 3.058 -
km. 

Está en construcción el tramo Cen-­
tro Médico - Tacubaya, con longitud 
de servicio de 3.69 km. 

Falta construir el tramo Tacubaya -
Observatorio, con longitud de servi 
cio de 1.456 km. -

(l¡ STC. Datos de líneas en operación, julio de 1987. 
(2 COVI.TUR. Programa Maestro del Metro, 1985. 

Fuente: ·Secretaría General de Obras, COVITUR, 1985, y STC, 1987. 



LINEA 

LONGITUD DE 
SERVICIO 

(km) 

_16.65 ____ ._. 

20. 71. 

21;28 -

9.36-

14.44 

11.43 

11.15 

9.34 

CUADRO No. 41 

LONGITUD DE SERVICIO POR LINEA 
AFLUENC !A DE PASAJEROS , 

% DE LA LONGITUD 
TOTAL EN:SERVICIO 

'14.57•,- .· 

18.10 

18;61: :·-

8,18 

-1i.62 

9.99 

9.75 

8.18 

-- 1'233,435-

10397,3B2 

· ~: 916 ,824: 

··_ '133 ;5;9 

- 26tsh 

158;912 · 

16J,784 

146,090 

'- 21 .58 

- 31.25 

.. 2.99 

5.85 

3.55 

3.66 

3.27 

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo. Estadfsticas de Operaci6n 1987. 
Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988-2000, O.D.F., Mé­
xico, 1988. 

(1) Los datos de afluencia diaria corresponden a Ta afluencia promedio -­
por lfnea, registrada en los días 19 a 23 de octubre de 1987. 



CUADRO No. 42 

REO DE TROLEBUSES 

LINEAS NOMBRE DE LA LINEA 

El Rosario - Metro Chapultepec 

Azcapotzalco - Metro Aeropuerto 
Colonia Petrolera - Chapul tepec 

Circuito Aeropuerto 
Unidad lztacal ca-Metro Vil la da 
Cortez 
Cul huact!n-Un i dad Independencia 
Culhuac~n-Ciudad Universitaria 

8 Tasqueña - Cul huac~n 

Calzada Tulyehualco 

10 Eje 2 - 2A Sur 
11 Eje 3 y 4 Sur 

12 Eje 4 Sur 

13 Eje 5 y 6 Sur 

14 Eje 7 Sur 

15 · Eje. 8 Sur 

16 Eje Central 

,17.. Eje 3 Oriente 
18 Prolongaci6n Eje 3 Oriente 

19 Eje 5 Oriente 

20 Eje 1 Norte 

21 Prolong"ci6n Ejes 3 y 4 Sur 

22 Tren 1 i ge ro 

ORIGEN 

El Rosario 

Azcapotzalco 
Colonia Petrolera 
San Juan de Aragón 

Unidad Iztacalco 

Culhuacán 

Culhuacán 

Metro Tasquei'\a 

Cul huacán 

VeHidromo 
Metro Tacubaya 
Avenida Coyoac~n 

San Pedro de los 
Pinos 

Metro Mixcoac 

Oso 

Termina 1 de Autobu 
ses del Sur 
Nueva Atzacoalco 

Calzada Emita 
lztapalapa 

Metro Pantftlán 

Metro Pantitlán 

Ciudad Deportiva 

Metro Tasqueña 

DESTINO 

Metro Cha pul tepec 

Metro Azcapotzalco 
Metro Chapultepec 

Metro Aeropuerto 

Metro Vil 1 a de Cortez 

Unidad Independencia 

Ciudad Universitaria 

Unidad Habitacional 
Cul huac~n 

Tl ~huac 

Metro Chapultepe:c 

Ciudad Oeporti va 
Ciudad Oeporti va 

Central de Abasto 

Tetepil co 

Unidad Vicente 
Guerrero 

Terminal de Autobuses 
del Norte 

Calz. Ennita Iztapalapa. 

Vll la Coapa 

Ennita Jztapalapa 

El Pocito Tacuba 

JSSSTE Zaragoza 

Hufpulco 

fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad 1988-2000, D.O.F., México, 1988. 



CUADRO No. 43 

CARACTERISTICAS DEL SERVICIO DE TRANSPORTES 

ELECTRICOS EN 19B7 

Número de rutas en servicio 

- Trolebús 

-. Tren 1 igero 

Longitud total de 1 a red (1) 

- Trolebús 

- Tren 1 i gero 

Parque Vehicular 

- Susceptible de ser operado 

• Trolebús 

• Tren ligero 

- En operaci 6n 

• Trolebús 

• Tren ligero 
Pasajeros·transportados en dfa laborable (en miles) 

- Trolebús 

- Tren ligero 

Personal del Organismo 

- Operaci6n 
- Mantenimiento 

- Administraci6n 

- Total 

Trol~bús 

I ,306 

1,274 

990 
3,570 

21 

1 

44B.3 
11.6 

675 

17 

376 

10 

73B 

44 

Tren ligero 

23 
230 
25 

278 

Total 

1,329 
1,504 

1,015 
3,B48 

(1) Incluye la lfnea elevada de patios, dep6sitos y accesos. En trolebuses 
es de 13.5 km. y en tren ligero 1 km. · 

Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad 19B8 - 2000, D.D.F., M~­
xico, 1988. 



CUADRO No. 44 

DISTRIBUCION DEL PARQUE VEHICULAR POR MODELO 

AL 31 DE DICIEMBRE DE 1987 

PARQUE M o D E L o COORD I NAC ION VEHICULAR 
DIVISIONAL ASIGNADO 1987 1986 1985 1984 1983 1982 ANTERIORES 

I 1,337 171 258 227 322 359 

rr 1,290 101 257 226 188 518 

III 1,024 155 162 55 274 378 

IV 837 196 91 77 232 240 

V 1,172 104 113 67 353 533 

VI 1,188 118 163 76 360 471 

TOTAL 6,848 845 1,044 728 1,730 2,501 

DISTRIBUCION 

% 100.0 12 15 11 25 37 

Fuente:• XI Informe al Consejo de Administraci~n R-100. Marzo de 1989. 



MODULO 

14 

16 

19 

21 

22 

26 

28 

29 

31 

33 

35 

51-B 

51-C 

CUADRO No. 45 

MODULOS CON SUPERFICIES INFERIORES A ,10,000 M2 

SUPERFICIE 

2,992.20 

·7 ,143.07 

6,425.50 

6,971.22 

4,599.22 

4 ,291.11 

7,577.45 

3,lOB.89 

8,974.21 

4,611.55 

4,393.64 

8,341.64 

7 ,431.64 

9,891.90 

Fuente: Inventario de inmuebles ocupados por Autotransportes Urbanos 
de Pasajeros R-100. Unidad de Control de Gestión, 1987. 



AÑO 

1982 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

1988 

CUADRO No. 46 

6VOLUCION DE LOS PASAJEROS TRANSPORTADOS 

1982-1988 

MILLONES DE TASA DE CRECIMIENTO 
USUARIOS % OIA LABORABLE 

1,534.0 4.9 

1,697. 9 10.7 5.4 

1,902.4 12.0 - 5.9 

1,974.7 3;8 6.1 

2,063.0 4.5 6.4 

2,140.8 3.8 6.9 

2,253.0 5.2 6.9 

Fuente: XI Informe al Consejo de Administraci6n de R-100. México, D.F., 
Marzo de 1988. -
Para 1988: Memoria de Gesti6n 1982 - 1988 de R-100, México, - -
1988. 



CUADRO No. 47 

ESTAOISTICAS SOBRE REALIZACION DE OBRAS 

UNIDAD DE 
198~/ CONCEPTO MEOIOA 1983 1984 1985 .1986 '1987 

- Construcc16n y rehabilitación de 
36 

m6dulos.!I Módulo 36 36 37 37 

- Tenn1nac16n de MódulosY M6dulo 2 2 

- Mantenimiento de Módulosb' Módulo 36 36 36 37 37 

- Construcción de casetas de ele--

rre de circuito Caseta 126 50 50 26 50 

- Conclus16n de 4 módulos y rehab1 

litación y mantenimiento de 4~7 Avance % 100 

1/ Actividades pennanentes a Módulos operativos. 
21 En 1985 se 1n1c16 la construcc16n de los M6dulos de Huayamilpas y Cuajjmalpa, continuá'.ndose en proceso a di­
- ciembre de 1988. En agosto de 1987 se 1n1c16 la construcci6n del M6dulo Milpa Alta, concluyéndose el M6dulo 

de Tlalpan. 
Jj Las Entidades globalizadoras fUsionaron en una sola actividad todo lo referente a la 1nversi6n de obra públi 

ca en M6dulos para el ejercicio presupuesta! de 1988, motivo por el que las actividades que con anterioridaa 
se presentaban por separado, para el año mencionado se compactaron. 

~ Estimado al 30 de noviembre. 

Fuente • Memoria de gest16n del perfodo diciembre de 1982 a noviembre de 1988. R-100. 



CUADRO No. 4B 

ESTADISTICAS SOBRE PRESTACION DE SERVICIOS 

CONCEPTO UNIDAD DE 
19ssl' MEDIDA 1983 1984 1985 1986 1987 

- Transportar pasajeros Persona/ 
Mil lenes 

1,6971/ 1,902. 1,971 ·2,063 2,141 1,987 

- Mantener autobuses en 
1'383,49~/ 1'274,428 operacilin Autobús l '326,805 l' 376, 765 l' 411,479 l '493,098 

ll La cifra de pasajeros transportados durante 1983 varía en relacilin a la asentada en la Cuenta Pública corres­
pondiente a ese año, debido ha haberse plasmado de modo erróneo la cantidad programada de tal rengl6n, en lu­
gar de lo efectivamente realizado y dado a conocer por la Entidad. 

E_/ La baja en la cantidad correspondiente a 1987, obedece a que el criterio para tomar en cuenta el paroue vehi­
~~~t~ •rn 8~~ta en ese año cambió, determin3ridose por promedio general diario y no horas "pico" como se hacfo -

]/ Estimado al 30 de noviembre. 

Fuente Memoria de gestión del perfodo diciembre de lg82 a noviembre de 1988, R-100. 



CORREL ACION 

DE IMPACTO SOCIAL 

- Pasajeros totales transportados/unfda.i:t. 
por dfa 

- No. de usuarios por km. diario recorr.! 
do 

DE RENDIMIENTO OPERATIVO 

Fl NANC I EROS 

- Costo por pasajero transportado 
- Kf16metros recorridos autobQs/día 

FUERZA DE TRABAJO 

.. Pasajeros transportados por operador 
- Unidades mantenidas por empleado (pro­

medio di ario) 

- Operadores por unidad en servicio 

!/ Estimado al JO de noviembre. 
2/ Se consider(5 al personal existente al 
"'J.! Cifras al JO de junio. 

CUADRO l!o, 49 

Fuente: Memoria de 9esti6n del perlado diciembre de 19e2·a noviembre. de 1988. ·R-100, 

J.so.:!I 
1.81-ª-' 



CUADRO No. 50 

INDICADORES OASICOS DE. REALIZACION DE OBRAS 

CORRELACI ON 1983 1984 1985 1986 1987 1988 

DE IMPACTO SOCIAL 

- Cons truccf ón de M6du 1 os nuevos (Módu-
los) 

... Construcci6n de casetas de e 1 erre de-
circuito (Casetas) 40 50 55 

- Rehabilitación y mantenimiento a Mód.!! 
los (Módulo) 33 36 37 38 39 40 

OE RENDIMIENTO OPERATIVO 

FINANCIE!!ÓS 

- Costo de constr~cción por m2 de Módu-
los nuevos {$/m ) 15,000 20,000 30,000 ~o ,ooo 150,000 

- Costo de construcci6n por m2 d2 case-
tas de cierre de circuito {$/m ) (In-
cluye muebles de baño y conexión de -
seM(icios) 90,000 175,000 500,0D 820,000 

- ~~~~~~~~nª e~ó~~~~~1m~2J6n y mante-
2,000 1,800 2,100 1,900 3,250 3,000 

FUERZA OE TRABAJO 
(Em~leos de salario mfnimo generados/-
aílo 

- Construcción de M6dulos nuevos 337 220 126 161 47 

- Casetas de cierre de circuito 22 37 20 

- Rchabil i tación y mantenimiento 2 ,241 1,461 1,129 619 510 279 

Fuente: Memoria de gestión del periodo diciembre de 1982 a noviembre de 1988. R-100. 



MO 

1982 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

TOTAL 

Fuente: 

CUADRO No. 51 

ADQUISIC!ON Y RECONSTRUCCION DE UNIDADES 

1982-1987 

ADQU!S!C!ON DE 
UNIDADES 

2,993 

748 

1,160 

806 

5,707 

RECONSTRUCC!ON 
DE UNIDADES 

835 

756 

744 

175 

206 

32 

2,748 

lnfonnaci6n Estadfstica Anual. Unidad de Control de 
Gesti6n R-100. 



CUADRO No. 52 

SITUACION DEL PARQUE VEHJCULAR DE R-100 

1982-1987 

PARQUE VEHJCULAR 
PARQUE VEH!CUCl\R PARQUE VEHICULAR EN OPERACION 

AflO TOTAL ASIGNADO A MODULOS PROMEDIO DIARIO 

ABSOLUTO RELATIVO % 

1982 N.O. 4,046 3,200 79.09 

1983 "10,543 7 ,489 3,750 50.07 

1984 10;~74 5,999 4,306 71. 77 
~_, __ : ~""---: -

1985 '10,556 6,575 4,451 67.69 

1986 " 10,185 7.086 4,348 61.36 

1987 9,346 5;030· 4,343 63.51 

N.O. No Disponible 

Fuente: Memoria de gesti6n del perfodo diciembre de 1982 a no.viembre de 1988. 
R-100. 



AÑO 

1982 

1983 

1984 

19BS 

1986 

1987 

1988 

Fuente: 

CUADRO No. S3 

SITUACJON DE· LA. RED DE RUTAS DE· AUTOTRANSPORTES URBANOS 

. DE PASAJEROS R-100. 1982-1987 

PARQUE EN LONGITUD DE 
No. DE RUTAS SERVICIO LAS RUTAS (kms) 

114 3,200 S,900 

214 3,7SO 7 ;sis 

219 4,306 7 ,SlS 

220 4,4Sl 7,SOO 

224 4,348 7,100 

227 4,343 7,049 

231 4,290 7 ,lSl 

Memoria de ges ti 6n de 1 período diciembre de 1982 a noviembre 
de 1988. R-100. 



AUXILIO MECANICO 
VIAL 

GRUAS: 

Unidades 

Servicios 

ANGELES AMARILLOS:· 

Unidades 

Servicios 

N.O. =No disponible 

CUADRO No. 54 

SERVICIOS DE AUXÍ_LIO_MECANICO VIAL 

!982~1987 

1982 

32,574 36,611 :43,934 40,904 

Fuente: Infonnación Estadística Anual. Unidad de Control de Gestión R-100. 



CUADRO No. 55 

CONSUMO DE DIESEL 

1982-1987 

LITROS IMPORTE 
AÑO (miles) (mi llenes) 

1982 143,100 248 1 540,076 

1983 174,810 2 ,338' 936 ,500 

1984 197 ,295 4,628'623,844 

1985 188,925 6,989 1 586;454 -

1986 188,445 17,374'629,000 

1987 198, 785 40,795'204,000-

Fuente: Direcci6n de Finanzas R-100. 



CUADRO No. 56 

DESMANTELAMIENTO DE UNIDADES Y RECUPERACION DE PARTES 

CONCEPTO MEDIDA 1984 1985 1986 1987 1988 

Desmantelamiento de 
unidades Autobús 360 1,183 951 763 946 

Partes varias Pieza 22,434 26,958 37 ,859 34,405 

Motores Pieza 384 281 651 1,033 775 

Transmisiones Pieza 313 306 455 769 603 

Enfri ami ente Pieza 253 838 702 575 834 

Diferencial Pieza 271 950 929 745 1,034 

Eje delantero Pieza 326 1,092 933 748 1,093 

Direcci6n Pieza 336 ·1,027 912 643 1,019 

Suspensi6n Pieza 331 1,127 948 763 l, 119 

Frenos Pieza 360 1,124 949 762 1,118 

Llantas Pieza 15, 158 16,091 17 ,466 16,238 

Desecho metál i co Ton 7,177 5,170 5,394 5,900 

Fuente: Memoria de Gesti6n del período diciembre de 1982 a noviembre de 1988. R-100. 
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