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P R O L O Gi O 

a la tarea de investigar con la finalidad de 

constituye un verdadero ret.•::i en el 

se peinen en todas ·1as virtudes y todos los 

vicios, limitaciones y hasta deformaciones personales y d,.~ 

formación académica. Estas ~ltimas mucho mayores a aquellas, 

al grado de desactivarlas. 

Pasat- de una sitc.1a-1.::iCin rnet· arnente dicha 

a una de plena ubicación y creatividad, requiere por 

tanto un pFoceso de aproximaciones sucesivas al dominio de un 

una técnica de investigaciOn y, consiguientemente, 

de la exposición de sus resulta~os~ 

El presente t.t-abajo tod;;,via lejos de 

óptimo; no obstante, su importancia estriba en que se orienta 

en tal dirección. 

Sin ernbar-;:to, roi. . .icho se haya 

teó r i ,=amente un detenri'inado:> de investiga•=iOn y 

e::.::posici6n:i si no se cuenta con 1 a. suficiente disciplina y 

constancia, el objetivo se vez y 

dificil de alcanzarlo. 

varias veces. Sin 1 • .fna vez 

decididos a concluiY con este reto, encontranios que de manera 

y hasta alentadora la interve~=i6n y 

pat-t i cipac i ón de vol •...int:.ades la 

En ese sentid•:i rfll.AChc.1 ag1·- adecemos 
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1 a b1'.isq1.1eda y ejercicio de un estile> de investigación 

distinto:• al practi•=ado en el érobito eso:•lar: el de "tijeras y 

en9rud1:i 1
' 



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

I. Objeto de estudio y tésis central. 

El objeto o tema de estudio de ésta tésis es, en estricto 

rigor:s el sistema de transporte de personas del D.F. di. .. wante 

el periodo 1970-1985, enfocado ~nica y exclusivamente a dos 

de sus di vet-sos 

medio de de si.si::.eroa en su 

ci:rn j unt.i::. cuellos de botella importantes en las 

hot-a·=:. de mayor demanda, a saber: el grado de velocidad Caqui 

denominado movilidad en general) y la capacidad para efectuar 

el t~aslado de los usuai~ios; Y;s por otra parte~ la naturaleza 

de su estructura o composición. 

Infinidad de n·~t.as pe1-iodist.icas, de y de 

pri::if~~sionales y de insti tc1t.os:s 

publ icadc:-1.s a lo de las dos ~ltimas décadas:s han 

ci:•nstatadci el p¡·-obleroa en m~ltiples aspectos 

la mayor urbe del pais: el D.F. Se han 

al las situaciones por las 

población 1~suaria 

seP'ialado sus efectos nocivos a 1 a:. e.conorn fa y al e1=r:isist.erna. 

1.~rbanos~ se ha hablado con en la mano de lo 

ineficiente e insuficiente del transporte p~blico~ pese a su 

municipalización; se ha cronologizado -casi- el t.1-aslado y 

recuperación del capital privado et1 la esfera del transporte 

i 



de peque!"ia se ha i nd i c:ad•=> el 

automotor, en particular 

privados~ sin embargo, pocos son -a1_inc¡ue 

1:.t.r-os el de la contam i t1ac i 6n 

particularmente- los que han sef"ia 1 ado el fondo del problema 

de manera er1fatica: social predominante en la 

producción automovilistica~ la cc1al -a su· el 

el de ·la vehicul•=>S pat·a 

transporte urbano de person~sª 

se seistiene:o C•-:Jmo tés is central el 

deseq•.<i 1 ibr ic• nat•.n-aleza de la 

la Ind•.lstr· ia Aut.oroc•tr iz Tenoinal CIAT> y la 

naturaleza de la demanda por unidades de transporte urbano de 

pasajeros crea la asi·metria en la configuración y movilidad 

del síst.em2t ·de ~ransporte de pasajeros en el D.F. 

proliferación y el uso irrestricto del automóvil -un producto 

sunt.t-1a r i o por ello solo asequible a grupos 

de y altos- generó un excesivo volómen de 

tránsito di f ic•..il tando del 

q•.le, p1::ir la de la i ndl~Stt· i a 

se revela c•:•rno la principal responsable da 

los prc•blemas de vialidad que ocaciona la circulación masiva 

de sus pri:idt~ct.os que arquitect6nicamente no 

estaba preparada para ello y que se le ha tenido que adecuar 

convulsivaroente con un alto costo y desbeneficio social. 

ii 



!H ¡¡, i,, A" 

II. Metodologia utilizada. 

' -L.<.i metodologia utilizada en la elaboración del presente 

trabajo es el de 1 a Eeo::.nomi a Politica 1/, consistente en 

descet1der (el fenómeno real) 

simples y determinantes) en la investigación o 

anal isis; y de lo abstracto (categoria 

dete nn i nante) a lo concreto <la realidad en sus relaciones e 

interrelaciones> en la exposición escrita de los resultados 

de la investigación o sintesis. 

En nuestro caso, la fa~e de investigación 

al pensamiento en el pr_¡ntc• 

fenómeno>~ consistia en un determinado sistema de transporte 

de determinado nivel de eficiencia de su 

(el en 

determinada economía urbana determinado de su 

abstracto~ es decir, lo concreto representado 

categorias conceptuales simples,• lo llegaron a 

sistemáticamente c1:incept.i:1s tales c•::imo "sistema'' y 

11 medios 11 

y 

(dependiente de instalaciones externas fijas 

para el del y 

(independiente por su instalación interna fija de Sl~ fuent.•=: 

de ene:r9ia), tt-anspi:1rtes 11 dependient.es 1' i::r 11 ind1-::pendientes'1 en 

su movimiento; transportes menor posibilidad de 

recorrer grandes distancias en menos tiempo~ transportes de 

11 Marx~ K. Introducción general a 1857, p. 51 
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ven;;ati 1 idád y, 

menor· "valor de trafi•=o" y "afinidad" a la men:ancia 

a t.:.ransp1:irt<:1r. 

En la exposi•::íón eser-ita de los res•.Altados obtenidos de 

la in\h·~st.i.;¡ación.,. lo abstracto expresado o mat•!<r ial izado en 

los automotores (estructura de la producción, venta, tenencia 

del· pensamiento, "a la 

esta vez 

interrelaciones internas. 

Dada la nat1.u-aleza 

tiene 

r ep r ,;¡duce i ón (intelectual> de 

en diversas relaciones 

d<:!l estudio, 

lo 

la 

Cen 

pesadez), POt" métodos 

1.1n complement.ar io las 

demostraciones c~alitativas 

papel 

y a la nattiraleza abstracta del 

métc•d•::. de 1 a Ecot·i·::.m i a Po l i ti ca. 

III.· Marco tebrico de la fase de investigación. 

1. Necesidad del transporte en general. 

La t1ecesidad del transp•:>rte en ·;;ieneral nace inherente al 

procesc1 de fcwmación y evolución del planeta, 

las nat•.Arales actuantes dispersos 

m•.iltit•.id de el tiempo se han convertido en 

satisfactores de nec~sidades humanas, y a los cuales se puede 

accesar en o desda la superficie de la tierra. 

Asi, s1.ibsistir, el ha 

necesitadci 

•:ntt·e lc•s parámetros distan•=ia-tiernp•:•, "la 1.iniOn fisica entre 

iv 
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qt~ien 1-.a·=11 • .1iere al9i:1 ci:in aguel lo c¡ue es reqi_~erido ~/ L.a manera 

la s1:iciedad a abatido sist.emát.icamente la 11 bre1::ha 11 

arob1:is vitales en a•:;:tividad de 

define el nivel tecnológico alcanzado por ... 
J. ci 

soci1-=dad y, un factor dir·1amico 

estructurante ~/ inherente al medio de transporte utilizado 

que permite calibrar el desarrollo global, regional y/o local 

alcanzado; fact.cir éste ~<l timo determina el papel o 

importancia ecohómica de un determinado sistema 

transporte, sea éste de productos o p~rsonasª 

Pat·a llevar a sus acti:•s :e sean trascendentes o no~ 

sean simples (:t cc1mplej1:rs, •:t ni::i:o lc1s 

o colectivamente, ya sea pies o utilizando 

al91.~n rnedii:1 1=i:irno vehict~lo d15! t.ransp1:it"i:.e. 

2.1 Origen de su carácter urbano~ 

Mientras que la sociedad se desat· ;-.:;. 11 aba 

y la artesanal de cáréctar autérquico, no habla 

necesidad de traslados frecuentes y puntuales~ excepto -claro 

está- cuando se trataba de empresas militares. 

En la medida el sistema socioeconómico fincado 

agricola-artesanal se va 

forma dominante de la producción~ para dar 

~¡ Espinoza Cabrera~ 
~/ Voigt, F. 1964, p. 

T. 1974, 
47 y ss. 

V 

p •. 1 

paso a un 



sistema de producci6n donde los productores directos 

y espacialmente (pr 0::>piedad y 

habitatl de los medios de producción y de vida, pero que para 

haciendo posible la pr•::>d•...1cción de ellos se ven 

obl i9ados a los n1...1evos espacios 

cot'lcentr an Cla factor·ia y la cir-1dadl, los 

desp~azamient0s se intensificarán y mas"i ficarán y cobran!o.n 

As:i entonces, el trat1spor·t.e de personas de 

su or·igen y explicación en lo 

"acumulación originaria de cap i ta 1 " , y ti er1e su i mp•.1 l so de 

constante innovación en s1..is di versas fases de desarrollo. En 

consecueni::ia, el capi t.al, 

de prcid1...1cc; _i ón.. nc1 por el contrari•:i 

ac1_-1sa al rnáx i rno la rré•=es i dad de " la lln i ón I" is i ca entre qui en 

requiere algo (el capital) 

fuerza de trabajo)". 

2.2 Su especialización como a•=t i vi dad econOrn i ca 

independiente. 

•:=l capital industrial crecia y, 

producción y comercio de rnercansias, su reproducción requirió 

conc•-~rrencia masiva, frecuente y oportr.ma tanto de 

medi•:•s de prodr.1cción y de vida, asi com•::> de fu•:=t·za de trabajo 

_11 En e:~t.e c1:1nte;<:t.1:•:0 la c:ilJdad se dt:=finé: f•~4ndament~.almente!I 
como el espacio geográfico donde históricamente se concentra 
el t"11...1ev•::i aparato::• pr•:u:fuctiv•::> Cla indr.1stt·ia) y, en torno de 
éste el habitat Ccoloniasl de la fuerza de trabajo y las 
entidades que hacen posible la reproducción tanto del capital 
como da la fuerza de trabajo: el mercado, la administración, 
la cultura, la educación, etc. 

vi 



El crecimiento resultante alejaba cada vez mas a arnb•::is 

prod~cción y con ello crecia la necesidad de un 

vehículo integrador entre las diversas áreas urbanas y entre 

estas y las de manera tal que no 

excesivamente en los costos de producci6n. 

En esta din~mica, el destacamiento del transporte urbano 

de personas 

objeto de inversión de capitales, resulta inevitable. 

Asi entonces, el fin óltimo de esta actividad.económica será 

la de "facilitar la reproducción de las relaciones sociales 

de toda índole, en particular las relacibnes socioeconómicas 

( p1_1.:;;s) roas 

manera eficiente comeda y barata, en un medio urbano cada vez 

roas e::-=:t.enso y es una fonn<.< de mantenet- el 

la ci1_.1dad corno material de la 

producción capitalista''. ~/ 

3. Carácter sui-génet- is la actividad 

Al actividad t~conórn i ca 

independiente per-o est1·-·::chament:::e vinculada al 

ramas productivas en tanto vehículo que garantiza el abasto o 

Í t1Sl_fül0 . a 1 pt~ocesi::t productivo en su conjunto~ el transporte 

pareciera constituir St~t-yiciei en 

diferencia del resto de las ramas productivas no crea nuevos 

productos y se limita e;:.::c 1 us i varo1=:nt,,z~ traslado de 

mercanci-as. 

§/ Rodrfguez López, J., 1981, p.3 y ss. 
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En efecto, tal es s1..i f1..mci•:On especifica y en esto t10 ha~· 

desacuerdo las distintas 

en hay diversidad de 

opinión es en la caracterizaci6r1_ de ese "efecto ~1til" de los 

transportes. el traslado. Ac¡ui nos apegaremos a la opinión 

de la Eo:momia Politi•::a que caracteriza a esta actividad como 

una ind•Astria y no com•::> •An mero servicio, bajo el si9uiet"lte 

argi_.m1ent•=:t: la producción y el consumo que en otras ramas 

aparecen como actc•s sepat·ados en el espa•::i•:• y en el tiempo, 

la industria del en otras 

palabras el "efect•::> ·~ti 1" se c:ons1..nne en el mismo momento qu.., 

se pr•::>duce, "no existe corno objet•::> \!!ti 1 distinto de ést.e 

cir·cule corno rnercan_cia desp1..ies de su producción". §./ El 

ciclo productivo-del capital invertido en <ii<sta rama también 

genera, por tantci; su propia valorizaci6t1 y asimismo a·;,;wega 

a las rnercancias transportadas, sean productos o 

rnercancias. 21 La actividad del t.ranspot·te es, por ende, 

"la •::ontir1•Aaci6t1 de 1.u1 proc:es•::> de prod1.-1cci6n dentt·o del 

proceso de circulación (genet·al de 

§/ Marx, K. El Capital, p. 50 y SS. 

11 "El valor de carnbi•::> del efecto 

las mercancias) y para 

é!t. i 1 de 1.WI transporte 
cualquiera se determina corno el de c•Aalqlliera otra mercancia, 
esto es. por el valc•r de l<:•s ,¡¡,lernentos de produc•=i6t1 
consumidos en él mas la plusvalla creada por el trabajo 
excedente de los obreros que trabajan en la industria del 
transporte En lo ~ue se refiere al consumo del efecto 
•'.itil. si se c•::>ns1_-1rne individ•...1almente s•A val•::>t" desaparece en el 
consumo mismo pero si se consume productivarnente ••• su 
valot· se transfiere a la. rnercancia transportada" !bid • p. 51 
:3/ Ibid • p. 1:35 
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4. La ind1..1stria pr•:•dtict•=•ra de vehico..llos pani. el 

transporte de personas. 

4. 1 Ante•=edent.es fü stór ic•::-s. 

La revolución industrial que generó el propio desarrollo 

capitalista durante la segunda mitad del siglo XIX, no solo 

se hizo sent.it· en las técnicas y pro_cesos de pt·od1.icciór1, sino 

también -y de 1..ina manera q•..iizé. mas espectac•..il.ar- en los 

transportes que hasta ese momento utilizaban a los animales 

de tit·o, o a los elementos naturales o incluso al propio 

hombre o::.mo fwerza motriz. 

Yendo desde la máquina de vapot· y pasando P•::-r la 

apl i•=ación del principio::> de ind•.icción electromagnética, hasta 

llegar· al motor de ·=omb1_1sti6n de 9ases, en E•..iropa el hombre 

se ab·=-·=·::'l a 1 a bo.!lsqueda de 1 pr i ne i pi o de a•.itomoc i ón capaz de 

scist i t•..ii r al externc; de tra•=ción e incltiso de 

instalacione':, fijas extras. 

Sobre la base de que la po::.tencia de la combustión de 

·:iases mezclados ·=on ait·e et1 · el interior de , una cámara ewa 

y mas practica que la de la máquina de vapor, y 

resolviendo los problemas té•=nicos del 

tiempos, Nicolás Au·:;iusto Otto da un paso decisivo previo a la 

del motor 1876. 

Posteriormente varios son y en diversos paises los que 

pas;:won a s•..i apl ica·=ión a vehiculos, sin embar9•::., c:•::.rresponde 

a Gottlieb Daimler el patentar el primer motor de combustión 

de gasolina y aplicarlo a una bicicleta dando asi lugar a la 

motocicleta (1885). Tras estas experiencias en, 1894 Carlos 

Benz iniciaria la construcción del <el 

ix 



la 

1903 da la primera industria constructora de 

aut.:.omC•vi 11-~s · prodt-1c:idos en serie y "para set .. ver1didos 

masivamente". '1.1 

motor de •=•::.mbusti6n 

resuelta y definitivamente en el 

incansable "caballc') de fL1erza"~ el 

una novisirna rn•::idal idad de transpot·tací6n de pen;o::.nas y cot1 

el le• 

las industrias mas prósperas. 

4. 2 FLmdaroent•::. del desa n· o::.11 o d•:;;, la industria 

automovilistica. 

Corno se advie;·te la industria autornovilistica es un 

desarrollo del capitalismo. La necesidad de 

abatir los ·:iastos de transpcwt•= J.QI i ne i de dí r ec ti:'.<men t,.:;¡, et'• 

los par•metros bAsicos en el transporta. la distancia y al 

y es este 

desarrollo. Sobre esta base tal industria contribuir• en si 

a 1_,ina de las mas •;wandes movilizaciones de capital y fuet·za 

de trabajo, 

111 irnprimira a la 

economia urbana dinamismo esponténeo. Esta peculiaridad de 

21 Ver Enciclopedia CEAC del 
Enciclopedia del Saber, vol. 

Motor y el Automóvil, 
4 

vol. 7 y 

!QI "Cuanto mas ideales son las 
esto as, cuanto mas s~ reduzca a 
cero el tiempo de circulación 

metamorfosis del capital, 
cero o tienda a reducirse a 

Cde las. mercanclas) mas 
funcionaré el capital, 
autovaloraci6n 11 Marx, 
!!I Voigt, F. Op. Cit. 

mayores serian su 
K. El Capital, p. 

p. 47 

prod1.~ct i v b:lad 
11:3 Y SS 

Y SI.~ 



y de si.is prod1..1ctos imprimir·an rapidament.e una 

estructura monopólica con proyección internacional. 

Las ventajas c.::irnpat·ativas '=!Lle ofrece la automoción al 

transpQrte sobre otras en particLilat· las 

electn:•mecanicas, que reqLlieren •=ostosas instalaciones fijas 

el suministro del energético y que le condicionan rutas 

fijas Q preestablecidas, se incrementan con otros elementos: 

un automotor ofrece además libertad y rapidéz de movimiento, 

cornc•didad y seguridad, geográfica ilimitada y, 

sc•bre t..::ido, es fa•=t.ible priva tizar s•..l uso mediante la 1 ibre 

5. Valor de tráfico y afinidad de la mercancia. 

El valor de tráfico que ofrece un medio de transporte 

a otrc• y hombre siempre ha bLlS•=ado 

it···=enti vand•:• el desan·c.I lo cier1ti fice y tecnológico t.ienen 

1.u-1a imP•::irtanci a ec•::inómica fundamental. 

A t•::idas estas caracteristicas .;) atrib•..itos de ur1 mediQ •:O 

sistema de trar1SP•::irtes inhet·entes a su disef"io, la economía de 

lQS tn:1nsportes 1.;:,s 1·-esume en el concepto "valor· de tráfico", 

el c•Aal teóricamente se defi.ne •=•5mo 1...1na escala de cero a 1.mo 

q1.1e mide el gt·ado de inpe;·fecci·~r-, de Llt"I det.e;·minado medio de 

transporte respecto a un medio o sistema de transporte ideal 

1) , mediante 

calificaran como un medio de transporte económicamente 

it-relevant..e .. Dicho hciz de 

s.1_.1sti t1_.1ibles uneis de otros, dentro da ciertos limites:-

constituyen planos diversos del de tréfico y se 

refieren precisamente a: 1> la capacidad de transportación~ 
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2) ·;;wado de velocidad ·::¡ue p•.iede desat·r·:il lar, 3) la 

accesibilidad a su 

uti.lización, 5) capacidad de tréfico (fluidéz, puntualidad y 

ft~ecctenci.a) , 6) comodidad de viaje, 7} seguridad de viaje Y 

de adquisición y operación. 

Por: afinidad de una mer•=ancia se entiende el grado para 

tolerar determinado medio de transporte y que corresponde 

P<'1labras, mientras la medida del valor de trAfico 

consti t1.1ye 1.ma propiedad del rned:i.•:i y del sistema de 

t1··anspot·tes, la afinidad, en cambio, es una pn:;piedad 

i r·1herent.e a <las cani\cterist.ic;a·:; de la> 

t.ranspr:1rt.ar'1 la relación entre los 

respectivos planos "permite apreciar •::•.1ales d•?.sart·ollos 

detenoinadc• medio de tt·ansporte, o::i.1áles sólo 

lr:i serán en 

<Correspondientemente> ramo de la 

economia resl1ltan ben,;;f iciados por 

determinados medios de transporte, o podern•:is también decir 

que cada med i .-;; de favorece particularmente 

determinadas probabilidades de desarrollo ••• El grado de 

insensibilidad del pr1:ic;eso de transporte se expresarA 

igualmente en la escala de cero a uno ••• El valor limite de 

cero existe tan pronto como un traslado resulta imposible con 

det.;!nninad•::o rnedi•:i, ya sea P•:it··:¡1.ie la mercar-.c:la es demasiado 

!~/ Ibid .p. 40 y SS 
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sensible, o requiere un transporte demasiado rápidc., o no 

transporte sin perder 

capacidad de venta en el mercado, o bien porque el medio de 

transporte es inadecuado para efectuar la expedici6n a tiempo 

•::. en la debida •=al idad sobre la base de una capacidad de 

formación de red s•.ificiente". 111 

* * * 
Finalmente, rápidamente el c•::.nt.enid•::. 

del trabajo: en el •=apit•.ilo 1 se analiza la evolución de la 

•::irculaci6n y la producción de la industria autornotri~ 

tennir1al; er1 el capit•...ilo 2 se inc•...irsiona en el análisis ma-.s 

de ta 11 adc• de 

con la finalidad de observar· las peclll iaridades de la o:oferta 

de automq+.:.1:tt"es; en el capitulo 3 se aborda la esfera de la 

venta de automotores •::n el D.F.; er1 el c:apit•...il•::. 4 se v•...ielve 

al punto de partida de la investigación, esto es, a la 

circulaci6n fisica de los automi:,tores ps::ir1iendi:i énfasis en s•M~ 

infli.Uo en la configuración y movilidad del sistema de 

transporte en su conjunto en el D.F., y especificando su 

contradicción principal, Dado el 

cat·ácter e:><Plicativc• y -sobre todo:.- la arnplit•...id de algLmas 

escasas t'lotas distintas a las de pie de pagina, al final del 

capitulo 4 podran localizarse. Conc 11...iye el 

exposici1~tt""I r::on cuerpo de conclusiones y otro de 

cuerpo de la tésis un Anexo 

Estadlstico que constituyó y constituye a~n para ulteriores 

investigaciones verdadera materia prima. 

!11 !bid .p. 45 Y SS 
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CAPITULO 1 

LA PRODUCCION NACIONAL DE AUTOMOTORES 

1.1 Evolución de la circulación nacional de automotores 

(1924-1980). 

Empíricamente hablando, esto es:- desde la percep•=ión 

inmediata de c1..ialquiet· conciudadano, es una evidencia que en 

del sistema de transporte de 11:.s 

habitantes del D.F. y, extensivamente en la de los municipios 

metropolitariizado~ del Estado de Méxicc !/, sobresale como 

fenbmeno cotidiano:- al igual que en cualquier otra ciudad 

esta-

la circulación masiva de los automotores. 

11 Para los fines del presente trabajo -ahi donde se haga 
alusión alguna- se considerará aqui como prinicipales 
municipios metropolitanizados del Estado de México a aquellos 
que pr•cticamente y no jurisdiccionalmente, forman ya parte 
de un ámbito geográfico-económico perfectamente definido y 
previsible en su lógica de crecimiento dada la integración 
orgánica de las actividades cotidianas fundamentales de sus 
habitantes (la producción, el comercio y la habitación) por 
medio Pt~ecisarn1~nt.e de los di ··.'•:::rsi:rs medi1:is de transportei •=tl.ie 
conforman el sistema:- a sabe1~: Naucalpan~ Tlalnepantla:
Ecatepec y Netzahualcoyotl. 
;1 La desproporción e~istente entre un pais desarrollado y 
un subdesarrollado en este aspecto es relativo. En la ciudad 
de Los Angeles, Nueva York, Paris, Tokio, Roma o Londres, 
todas ellas capitales importantes de las naciones 
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u. 

La ap 1 i 1=ac i ,~,n industrial de una serie de conocimientos 

tecni:ilógiccis conquistados desde las postrimerías del siglo 

pasado y perfeccionadas sistemáticamente a lo lat·90 del 

hicier-on posible la sorprendente apari·=ión de 1_4n 

veh i c1_4 1 C• se desplazaba mism1::. 11 (a1.ito-m6vi 1 l 

llevando a a varios i nd i vi d1.i•:•s, fascinadc•s de ver 

mlil tipl icadas sus PC•sibi l idades de mov i mi ent.c1 y abatida 

la bt·echa distancia-tiempo, ambos factores 

esE:nciales en la e•=onornia de los t.t·anspcirtes y de la ;economía 

A un de distancia de la sensac i 1:ina l 

faz de la tierra del primer automóvil, 

res1Al ta ya grave el ponerse a hacer- apologia 

i:~·::-~i st.enci a=" bajo lClS mismas act.1_.1a 1 es :o 1-~n el 

futLlro inmediato; lo que p~ocede es reflexionar serenamente a 

la lt-IZ d~~ li:rs diversos problemas que plantea su irrestricta 

proliferación 1 mas a~n, tratándose de una economia urbana de 

l.ffl pais capitalista sernindustrializado corno lb es el D.F. y 

el área metropolitana del Estado de México. 

En efecto~ al igual que much~~ otros aspectos de la vida 

donde radican las grandes empr-esas automotrices 
transnacionales, podr~n circular mucho mas automotores que en 
la Ciudad de México, D.F., sin ernbar90, los problemas que la 
circulación masiva de automotores genera son aqui de mayor 
magnitud dada la inecuación histórica de la infraestructut·a 
urbana~ el alto grado de concentración del conjunto de las 
actividades de la vida nacional y lo cuantioso y oneroso de 
los recur-sos financieros que se tendrian que emplear- para 
adecuarla a las exigencias de la proliferación de los 
automotot-•~'.:;. 

11 Par-a un detalle de las vicisitudes que provocó entre la 
gente y el entorno fisico la circulación del primer 
automóvil, ver la Enciclopedia CEAC del Motor y el Automóvil, 
vol. 7 (Histor-ia del Automóvil). 
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nc:1cional (población, industria, educación, cultura, etc.) el 

D.F. ha concentrado históricamente la mayor los 

automotores en circulación en el territorio nacional {vease 

c1 .. iadt·o 1) • 

Partiendo entonces de esta premisa de primacia del D.F. 

en la concentracibn de automotores en circulacibn, 

part.icipb en el total nacional durante el periodo 1924-1980 

con el 32. 35:/. en pn::-medio, 5. :38 p• .. .w1tos porcentuc:,les por abajo 

del rn.kdmc• al•=anzado (:37.7:3:/.l en 1970 y 8.5 puntos arriba del 

minimc• 12:3. 85:/.l habido en 1'350 <ver cliadt·o D< del 

Estadlstico -A.E. en adelante). 

Lo anterior lo anotamos para poner de relevancia el 

de a pesar- del 

e:x:per i mentad•:- en s1 .. j participación en e 1 t•::-ta 1 entt·e 1924 y 

1950, junto con -el crecimiento sobresaliente 

entre si de las otras nueve entidades consideradas, el D.F. 

nunca ha perdido su peso especifico (ver cuadro VI del A.E.> 

ni ql~e est1...1vc• en 6. 78 p1.~nt1:is porcent1...1ales 

abajo de 1970 y 0.87 puntos menos que la participacibn tanida 

en 1940, la rn•s aproximada. 

Tal evoluci6n de la participación relativa del D.F. en el 

total nacional de automotores en circulacibn mls que expresar 

una redi st.t· ibt~c ii':.1n del ibet·ada una 

recurrencia al mercado principal una vez pasados los momentos 

de la 1:conomia nacional:- ft4nda .. menta 1 rn·~nte: 

por los ciclos de la economla mundial en forma 

de secuela: el periodo que abarca de 1929 a 1950 en el cuadro 

1· estl signado por la ''9r·an depresión 11 y la Segunda Guerra 
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CU A fl RO 1 

l>.F. :EVOUJCION DE LOS fllJTOllOTORES EN CIRCW\CION 1/ , SU PARTICIPl\CION 

EN a TOTAL N/lCIO!W,_ Y SUS TASAS DE CRfCiltIENTO MEDIA AAUlll. (TCf!IA), 1924-1900 , 

IUNI!Hll>ES! 

( 1) ( 2) ( 3 1 --------- ( 4 ) ---------

T CM A 
. TOTAL 

A N O NACIONAL l).F, 
121 /(I) 

% DE UI DE 121 DE 131 
--------.. ---------------... ----~--------------------- .. -- .. -- .. --............ -............ ____ ........................................................... ---

1924 42858 15871 36.82 
1930 87665 31626 36.08 12.67 12.23 -0.34 
1940 145708 46361 31.82 5.21 3.9 -1..25 
1950 302650 72169 23.85 7.59 4.53 -2.84 
1960 802650 234638 29.23 10.24 12.51 2.116 
1970 1791868 676005 37.73 8.36 H.i6 2.59 
1980 5827823 1803559 30.95 12.52 10.31 -1.% 

OTRAS TASAS DE CRECIMIENTO SEGUfl PERIODOS SIOOIFICATIVOS 2/ 

1924-1929 3/ Ultima fase illljl()rtadora iniciada 1!:11 1980. 14.62 12.31 -2.02 
1929-1%0 I¡¡plantacioo y proliferacioo de arMadoi'as. 7.52 7.07 -0.42 
1960-1970 lnii:io de la integracion horizontal. 8,36 11.16 2.59 
1970-1980 P.estroctura.cion general e interM de la ir.OO;;tria. 12.52 10.31 -1.% 

1924-1950 Pri111era postguerra, 6ran l);;presion, y II ~rra l*..."ldial y SYstitu- 7.81 6.02 -1.66 
1950-1970 Onda larga de expansion ocori011ica. /cion de Iai>ortaciooos. 9.30 11.83 2.32 
1970-1980 Fin de onda larga e inicio de lll1 periodo de recesi01ll!1i ecooonicas. 12.52 10.31 -1.% 

1924-1950 7.SI 6.02 -1.66 
1929-1950 6.25 4.53 -1.57 
1950-1%0 10.24 12.51 2.06 
1950-1970 9.3 11.83 2.32 
1950-1980 10.36 11.32 0.87 

1924-1980 9.17 S.83 b0~31 

11 SE REFIERE UNICAIENTE A AUTOMOVILES, CAi'lIONES l>E CAR6A Y DE PA.SAJEROS, 
21 LA PRIIOA PERIODIZACIO!! INTENTA AJUSTARSE A LAS ETAPAS DE Ilt'l..ANTACION DE LA lMOOSTiiIA AUIOOOffiIZ 

EN REXICO (VI!1. ~ UHlS,p.19 y ssr ¡ LA SE&IJNDA A LOS Sl'J\NDES CICLOS DE LA ECiJNCl!IIA CAPITALISTA 
ltiIDIAL Y NACIOIW.. ; EL TERCERO TOMA COillO REFERENCIA Slf!ll'LE El MID OC IEOl PARTICIPl\CION RELATIVA DEL 
D.F. EN EL TOTAL 11950) Y EL CUARTO A TOOO EL PERIODO CONSD>EAAOO. 

31 PARA 1929 LAS CIFRAS CORRESPONDIENTES AL TOTAL NACIOOAL Y DEL D.F. SON 84971 Y 28193 !33.25Xl, 
FUENTE : CUAflRO IX DEL ANEXO ESTADISTICO , 
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Mi.<ndial, tanto que para la eccnomia mexicana elle 

oportunidad para iniciat· la sustitucibn de 

importaciones; 1950-1970 es el gran periodo de expansi6n de 

la econcmia mundial en 1_.1na nr . .feva fase de industrializacibn, 

en la econ•::imia nacio:•nal constit1...iye el inicio 

de la cimentacibn de la industria de transformacibn; y 

1970-1980 es el "que a~n no concluye" de las 

acompa~adas de una incesante inflaci6n lstagflationl. 

Las tasas de crecimiento media anual tanto de la 

participación relativa como del crecimiento absoluto de las 

unidades en circulaciOn en el D.F. (columna cuatro del cuadro 

1) ratifican la afirmaciOn de la 

pt·incipal y comparadas con las tasas de 

crecimiento del b::ital tios t·evela a S!..f vez la 

vulnerabilidad y la 

automotores en el DuF. 

constatación de la ios 

en Mé::.-::ic•:-:o e>::per i et1c: i a 

ci::itidiana: presencia de una marea avasallante de vehículos 

automotores en general y, 

mejores y mas sofisticados exponentes de un flujo continuo de 

automóviles de uso particular; dejando tras de si ya no solo 

y vat·iadas h1...iel las de SIJ incontrolada 

sino:o ad .. :=rnas:- paradójicamente:- rn i les 

horas-hombre de trabajo muertas y millones de trabajadores 

estresados con sus efectos negativos en el 

prodt.ri:-:t i v1::i. 
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impacto en aspectos vitales de una economla 

urbana, la axpozicibn propiamente dicha de los resultados de 

la investigación esti.,1dio de los 

bienes producidos por la Industria Automotriz Terminal, en 

otras palabras, con el volo~imen d•l'! la pri:1dr_ii::cibt1 na•::ional de 

1.2 La la Industria Automotriz Terminal 

( 1970-19:35) • 

E1 pet- iodo o::oncreto de est1.,1dio·:;; < 1970·-1 '~85) •::•::onst.i tuv•:=, 

J. lamat· lo asi, la de 

irrdo:pendienternente de las notables 

laps•:::O la IAT 

implantada err r1llestr•::i pais c:on mas de un 50:% de inte•;.wación 

nc:-1c i 1::ina l =' al1=anzó s•...ts má::-::irnQs vi:il1~rnenes de ~·~·oduc:ci6t1 de 

aut.o:::omot•::ores. Pe~o precisamente por las fluctuaciones que 

presenta es qua este periodo tiene mayor relevancia aón sobre 

el perio::odo de bonanza correspondiente a la década de los 

sesenta. 

la década de los sesenta la 

tasa de crecimiento media anual fue del 14.3%, en la de lo::os 

I del A. E.) no:; o::obstante q1_1e 

1970-1975 la tasa correspondiente de 13.4% 

haya estado rnuy cercana a la consr:=:-=ruida en los diez a.P'ios 

precedentes; después de 1975 las tasas de cualquier 

-p.ej. 1975-1980, 

1980-1985, o incluso 1970-1985 y 1975-1985- estarén por abajo:; 

da la correspondiente a la de la década de .los setenta~ lo 
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cual e>=:pt-esa que es a partir del segundo quinquenio que las 

f l uct.t~ac i 1:ines ·::e manifestaron hacia la baja o caida de la 

p 1·-i:idc.tcc i ·~·n. (vet- ·;.:wáfica 1). 

El ct~rso de la de los indices de prodlicción de 

indica algo mas: el casi:. 

espec 1 f i c•::i de la IAT el periodo largo de expansión económica 

de aP"ic•s Cllarenta a sesentas, se 

ininterrumpidamente hasta erl af"io de 1975; 2) que después de 

la caida de la prod•-~c1=i1~n 

1977) 

de precedente 

al nivel de la 

mitad de la década de l1JS i:tcbent.a:o vez reanimada la 

producción 1984-1985,es posible una nueva recaida tal vez más 

y más se·;11_~ida de •.U-1 repunte de 

(esta dinámica mostrará toda su relevancia cuando 

pasemos al est.i.idic• de la estruct.i_wa de de 

automot.•::it·es) . 

Por si lo anterior no bastara para destacar la magnitud 

de 1 creci rn ient.c1 de la pr1:id1Acción de automotores en México~ 

comparemos sus l~jices de producción con base en 1970 con los 

principales paises productores 
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CUA!)HO 2 

INI.>ICES DE PRONJCCION [:•E AUTOMOTORES DE MEXICO 

Y LOS CUATRO PRINCIPALES PAISES PRODUCTORES DEL MUNDO 

(1970=100) 

USA JAP RFA FRA PROMEDIO MEX 

ANO ( 1) (2) (:3) (4) (5) (6) 

--------------------------------------------------------
1971 129 110 104 109 116 111 

1972 137 119 99 121 123 111 

197:3 153 1:34 103 131 135 150 

1974 122 124 81 126 115 185 

1975 109 131 83 104 108 188 

1976 1:39 148 101 124 132 171 

1977 153 161 107 128 14:3 148 

1978 156 175 109 128 148 202 

1979 1:38 182 111 131 144 234 

1980 97 209 102 12:3 1:31 258 

19E:1 96 211 1Cf2 126 131 314 

1 si::::2 84 203 105 128 125 249 

19E::3 111 210 108 129 139 150 

1984 129 210 105 121 145 188 

1985 1:37 234 116 118 156 210 

Fuente:Cuadro I y II del A.E. 
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las bases 

opet~ación de las industrias son distintas, sorprenden low 

siguientes hechos: 11 que a partir de 1971 Mé:>~ ice• ocupa e J. 

e:n indice-~ de ct~e,=imient.1::. de la pt~odL~c:ción 

automotriz, en seguida de los Estados Unidos de Norteamérica 

superéndolo con mucho en 1974 después de que en 1973 casi se 

igualaban; 21 la magnitud de los indices de 1973 en adelante, 

aun los més bajos correspondientes a los puntos minimos 11977 

y 1983) de l C•S per· i od.:•s re•=es i v.:•s, rebasan 1 i ger amente hacia 

abajo el indice conjr.into alcanzad•::i durante t•:•do el 

1970-1985 por las cuatro potencias productoras de 

La comparación gréfica de li::)S 

de automotores de México y del conjunto de los cuatro paises, 

i li..;stran las particulares Y las 

relaciones de los respectivos ciclos (ver gr6fica 2-A): 

1> ciclos desincronizados de 197:3 a 1978. A par·tir de 

1973 se observa un acelerado crecimiento de ~los indices de 

las cuatro naciones, lo cual coloca a la IAT nacional 

la mas dinámica incluso sobre la norteamericana~ en efecto 

que c:on la fase de su 

expansión hasta 1975~ en li::is paises 1 iden;;s t.i:i,=a fQt"ldci la 

iniciada en 1974; desp1_-1és de 1975 la e::.::pans i 1.:•n dt!::' 

se convierte en t-ecesión y ' -.Lc.-:t de aq1_-11:=:l leis en 

con duración de dos ( 1975-1977) 

11975-1978> a~os, respectivamente. Esta desincronización de 

los ciclos productivos proseguirá hasta 1980 antes de dar un 
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cambio cualitativo; 

:2) 1:.•=.:ndencia a la sincronización del ciclo productivo de 

con el ciclo conjunto de los cuatro paises. l>'lientras 

lideres se dirigen r_;na n•.leva pero 

para ese rnismci af"iei Mér.:ico ya 

e>,:pet· i mentaba •.in continuarla con cierta 

f;.Aef.-za hasta par-ti r de 1984 qr.ie ambos se 

encaminen hacia una clara sincronizaci6n; 

:3) desproporción en la magnitr.id de las fases del ciclo 

El análisis de 

anuales tK•S perrni ten la magni tr.;d de los 

correspondientes crecimientos o decrecimientos sino además su 

tiempo de duración. Si bien es e. l pais 

e~-::pe t" i mentó del periodo 1970-1985 los más altos 

indices de pn:u:lucción de a•.;t.omoti:wes a nivel mundia.l (p. ;;;j. 

1978 

(p. 

y 1·,::::1) y los periodos de recuperación más prolongados 

ej. 1972-1975 y 1978-1981), sus periodos recesivos, a 

di fet-encia l1:is de aquellas naci•:ines" 

espectact-11 ar es corno StlS de crei::íroient.o dt2 la 

prodr.;c•= i ón y periodos de recuperación. La 

suma 

clat·idad tal situacion (ver Gráfica 2-B>: la magnitud de la 

caida da la producción es profunda y su prolongación temporal 

en el cuadrante negativo es corta; pero si a ello agregamos 

l(~vemente su forma de 

observaremos la magnitud de la prolongación de la 
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ej. 1975-1977 <tres a~os) y 1979-1983 (cinc•:• 

haciendo un breve paréntesis en 1981 con un esfuerzo 

evadir transitoriamente la inevitable y dr6stica 

din~mica recesiva. 

Corno colofón senalemos dos aspectos mas. En 

lista de leis ''quince prin•=ipales F·aises de 

vehic•.üos en el mundo" con el 1. 6/: del total de la Pt"üdw=•=iót1 

mundial de .c::1t~t.omot.ores de :37"2 mil lo::ines de 

wü dad es .'.l:I, a difer-encia del en 1 ':>70 y lo 

col1::icaba en el catorceavo lugar; tal movimiento requirió de 

sostenida tasa media de crecimiento de la 

nacional del com•::i mini me•. En 

dt::=ntr-o del de paises latinoamericanos 

automotriz integrada en más de un 50%, o:>cupó -hasta 1973- el 

tercer sitio:> después de Brasil y Argentina con una producción 

de 285.6 miles de vehículos automotores; para 1974 escalarían 

al segundo lugar desbancando a Argentina que asi iniciarla el 

estancamiento t-eJ.at.ivo automotriz con w1a 

tendencia a volvet- a niveles de la década de los 

sesenta~/ .. En segundo término, y esto a nivel interno, la 

real izaci1~n venta de la produc:ciór1 

alcanzi:~:i porcentaje a la 

notable calda absoluta de las ventas en 1976-1977 y 1982-1983 

I y V del. A. E.) .. Tales apt·eciaciones ponen 

pues 

11 Ver AMIA, Boletin 204, Diciembre 1982, p.10. 
§/ Ver AMIA, Bületines 144 y 204, Diciembre de 1977 y 1982, 
t·espectivam~nte~ 
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de la de aut.ornoteires y de SCIS 

particulares dentro del 

internacional en la que se encuentra la industria. 

En la ind1Astria se implanto:. y 

alcanzb de c1t.ras 

rt21.C iones que a•'.:.ln en la en la fase 

netamente importadora o en la fase simplemente armadora; sin 

se han 

alcanzado nivel~~s consurn•:. 

las nacii::ines de esta modalidad de 

transportación individual. el lema o 

automóvil en cada familia" tiene serios problemas para su 

concreción .. 

la magni t• . .<d y del 

naci_onal de automotores tiene que ver mucho con la evoluci6n 

de la del ingt·esc• nacic•nal entre la poblaci6n 

eci:1nbm i cament.e activa y, con su poder· 

adq•.iisi ti vo d•:;; bienes de consumo suntuario, elementos estos 

que abordados particularmente ·en el tercer capitulo; 

sel"ialemos émicamente -·a manet-a de corolario-

de medida. del nivel de vida alcanzado por la sociedad, es un 

espejo fiel de una distribuciOn desigual del ingreso nacional 

o, roas dicho, d~z la concentraciOn social dal 

in-:iresr:.:i: indi vidualment.e ciE.~rt.1:.i niv,~l d1!:! 

pero socialm~nte expresa concentraci6n del ingreso 

y un creciente y genet-alizado deterioro de la calidad de la 

vidc-. ur·bana. 
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v~z puestos los argumentos arriba se~alados~ 

convengamos en proseguir con el estudio mas detallado de la 

producci6n de automotores en tanto que ello permitir& una 

mayor evidencia de su especifico carActer social y la 

estratificaciOn impllcita de futuros propietarios, es 

decir~ de los sujetos y sus motivos que hacen predominante el 

transporte particular de pasajeros e inducen cierto grado de 

ineficiencia al sistema de transporte en su conjunto. 
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CAPITULO 2 

LA ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION MACIONAL DE AUTOMOTORES 

De acuerdo con Margarita Camarena1/ el 

l.a histo:·t·ia del transporte en México es cambio,. 

sustitución e introducción de nuevas intenciones y usos del 

modo de transporte. De se destacan cuatro 

P•=riod1-:,,s qr_.fe a ·3randes razo;ti:1s s•::rn: 

PRIMER PERIO!)O. afianzamiento:< de los 

pobladores de Mesoamérica; intención1 consolidar los dominios 

y delimitar áreai de influencia • 

SEGUNDO PERIODO. Características: 

y en la técnica de comunicación terrestre~ 

int.enci·~n: inn•:iva1·· de transporte de cat·ga, 

las condiciones geográficas del pais (periodo 

TERCER PERIODO. Caracteristicas: irrupción del ferrocarril y 

st~st i tuc i1~n =- de los 

del transporte; intención: aumentar la movilidad 

la si st:.erna. 

CUARTO PERIODO. Característica: un mayor grado de complejidad 

11 Camarena, L.M., 1985. 
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y articulación con el aparato institucional~ 

intenciót1: integrar el transporte como complejo multimodal Ca 

pat·tit· de 1929). 

no cabe duda que en cada 

pe1·-iodo encontrarnos el 

tt· a-s l <:tdar rner-cancias ei pet-sonas .. Sin embar•=io ~ en 

mom1~nt.1:r c1:irno el ct.rart.o se prolonga hasta la 

act.1_.ra 1 i dad :a la solución multimodal exigen las grandes 

actividades articuladas de forma integral son mas necesarias, 

y de cada vez mas masivei. Es PC<I'" est.i::r 

recalcamos:a en la contradicción:a de las ~ltimas décadas 

un solo medio de caráct.,.:::r 

particular o privado en detrimento de los colectivos. 

En vi1-·tud de lo anter·i·:w es ·~•-le se destaca como necesari•:i 

conocer pormenorizadamente la pri:1d1Acc:ión de la IAT y 

2.1 P~oducci6n general de automotores. 

La la automotriz terminal de 

en cm _66. 7'X promedie' en la 

de ª'-~t.r:1rn6v i 1 es dt.rt-ant.•:a 1970-19:35. 

Este hecho matiza mene i •':lnado en el 

de pais•.;;s, 

pt-esenf:.a 1_-1n roeni:1r P•~SO en su producción de 

~/ En 1981 -un a~o moderado en la cadena recesiva 1979-1983 
pat-a la mayoría de las industrias automotrices a escala 
i1~ternacional, excepto para el caso México- la participación 
en la producción automovilistica en sus correspondientes 
vol~menes de producción total de automotores de los paises 
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A. 

En contraste a la 

en S'-·' o pr i vad•:t., la 

a1~-1t.orooi:.•::ires destinados el 

Cü 1 ~et. i VO •J pé.lb 1 i cr::i C aut.ob1~-1ses y microbuses> le corresponde 

un I del A. E.). Las tasc:i.s de 

i::recirnl.ent.•::i media ilustran Ci:rn más 

obstante 

CUADRO 3 

México: TCMA de la Producción de Automotores. 

A1.~ti:)m1::»t.c•res 1970-1980 1970-19:~:5 1980-1985 

Automóviles 8. 57 4. 20 - 4. 01 

Aut1:abus1-:=:s 14.46 0.40 <24. 57 

Camiones 12. 49 7 .. 14 -- 2.81 

Fuente: Cuadro I del Anexo Estadistica 

manera condensada aq1_;i la raiz de la 

p.-.::iblemática del de pas<=tjercJ.s .. Si la 

act.i_;a 1 i dad el pt-incipal medio de 

transportación lo constituye 

a~n los autobuses, y si estos se producen ~ltimamente a tasas 

al1_-1didOS:- come 
80.9% ; USA, 78.8% ; 

·si.que: RFr:l:t 
.JAP, 62.4:< ; 

pot-centaje 
aut.obuses .. 

complementario a 100% 

9i. s: .. ; ; FRA., 
BRA:-

a 

.,,.,..., 
·-•..c. .. 

17\RG, 
1:..; • El 

camiones y 



bajas de la total de 

encontramos entonces la fundamental, pero con 

todo a~n parcial~ de la estructura y la baja movilidad en el 

sistema de trat1sporte de pasajeros del D.F. 

la otra parte del fenómeno, la adquisición de vehiculos, seré 

desplegar un poco más la estructura de la producción 

de los vehiculos automotores para el transporte de pasajeros~ 

para luego estar en mejores condiciones de argumentación • 

2. 1.1 Los Automóviles. 

La década de los setenta es 1 a década de o:w1so 1 i dac i ón 

del auto chico 11 POP'-'1au-- 11 en el mercado me::-:: i cano; 

representa, asi mismo, el periodo de crisis y desaparición de 

un se•;:1ment.o de la 

pot-t•;;nto·sa·s y ·;wan cilindt-aje, la de los llamado=. aut.omóvile=. 

11 standc:-1t~d 11 
:i ·=ru1~dando=" sin embargo, un conjunto de categorlas 

de autos frent.1.= el auto chico compite o, mejor 

sea e.::omp 1 ernenta la demanda el mercado 

automovilistico. 

En n~mero cuatro.observamos "l'-'e la capacidad 

instalada en la producción de automóviles standard se orientó 

a su aprove1=harnienti::i ~~n la Pt~i:•dt-1c1=ión de cQrnpact.os~ de luj1:r y 

que si •=<ndo 1977 no se 

la producción de autos standard sino adem•s el a~o 

cr-it..ico de la producción de dichas 

C·::::1t.e9ot- ias de a1.~t.cis no s•.;.t producción , 

adelantandose asi~ en un a~o, a la recuperación general de la 

No obstat1te con todo y esto, la TCMA 
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A.M. 

de la producci6n de los automóviles populares 111.1%) durante 

a los de los autos compactos, 5.4 puntos más que la de los de 

lujo y :3. 1 la de l>::.s carn:•s deportivos; asl 

mismo y c6nsiguientemente, en el 1980-19E:5 la 

producción de autos populares fue 

TCMA: -2.4% contra -7.3, -3.8 y -4.7% respectivamente. Esto 

au·tc•s 

Evident.;;,rnente, 

excepto para autos de 

estandard. 

Automóviles 

P•::opr_ilares 

Ci:1mpa1=t1:1s 

Standatªr:l 

De Ltdo:• 

Depi:•rti VC•S 

.u 1975-1976 
2/ 1970-1976 

1970-1975 

17. .-. L. 

15.3 

- 15. :3 

2. :::: 

6.4 

obviamente, 

1975-1980 1970-1980 

5. 3 1 1. 1 

4.2 9.6 

- 67. :3 11 - 27. 7 ;f;/ 

:3. 7 e-
.J. 7 

13 .. 4 3 .. o 

Fuente: Cuadro III del A.E. 
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- 2.4 

- 7.3 
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Sef"ialernos aqui de paso ·=11.~e tal reestructuración de la 

y, ende:o del de 

c•:ins is tente en la sustitución del carro grande por el chico, 

n•::i local y de moda pasajera sino que esté en 

conexión directa con la proliferación del automóvil en todas 

las ciudc:1.des mediana altamente ylo 

industrializadas del mundo moderno. 

Naturalmente=- a las e>=:i·3encias de tr-ansforma•=ión 

permanente que la moderna ciudad impone, además, al periodo 

de transición ener•3ét.ica por el atravieza el 

el en éste 

de las fuerzas productivas, 

está a la vuelta de su declinación histórica, no sólo por su 

escasez relativa sino, ademas, por el surgiiniento de f1_.¡er1tes 

más densas, nuevas y renovables de energla JI. 

En este renglón, ciertamente, dentro de las eco::•nQrnias 

nacionales y de. las economlas urbanas=" el sector urbano se ha 

dest.acadQ por SI...! cons1...1rni:) de 

del petróleo sino sobre todo por el alto dispendio 

de un recurso energético no ~enovable1/. 

JI C.f. Mabro, 
Noviembre de 1981. 

Oct1_.¡b;-e de 1981 y Banco 

11 Esto ha obligado a las entidades gubernamentales 
reguladoras de la actividad de la industria a emitir decretos 
tal es c:•:rrni:1 e 1 de 11 b~end i mi entcis mini mos de C:Qrnb1~-1s ti ble de 
automóviles" ([:•iar-io OficiG'll, 21 de Diciembre de 1981) y a 
emprende~ campaNas de contensión de la circulación vehicular 
y de anticor1taminación (quema eficiente de combustible). 
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2.1.2 firmas y la 

c-iut.omi::ivilist.ica .. 

q1 . .ie 1 a década de es la década de 

•=onsol idación del chici:i en el del 

.::a sea=- del desplazarniet1to del auto ·;,wande po::w el 

peq1_.1ef"io, es referirse en realidad a la consolidación y mayor 

penet.raci1!in r1acional de las firmas alemana y 

japbnesa, principalmente; a la pérdida paulatina de presencia 

pesr:i de las finnas y la 

circunscripción de éstas en las tres restantes categorias. 

Sin embargo, la competencia no se libra tan solo entre el 

auto chico y los restantes, esto es, entre las firmas germana 

y nipona contra las norteamericanas, sino también en el seno 

de cada subconjunto, esto es, li::1S finnas 

constructoras de~ autos chicos por un lado y entre las marcas 

y finnas 

pt-oducidos. 

del a1_.1to 

perceptible 

-y 

en 

y 

el 

en un 

En el 

del 

tanto 

automovilistica en favor 

sino ack•más •.Ar1 

firma Nissan busc:a -'cenazrnent~3 

la 

sentido se libra 

competencia entre la Chrysler, Ford y General Motors. Es asi 

en lo general una lucha sin cuartel entre la 

Chrysle1-- y J.a p1·- i nci pa.1 m~~n-C.1--2 e1··1 las tres 

restantes ~e automóviles ( ci::rrnpfact.i:is :r 

de manera especial en los autos de alto valor. 

Et1contramos en eset1cia1 las mismas características de la 
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reestructuración que est.á acont.ec i en do 1:=scala 

con la 1~~nica diferencia de que aqui la 

Chryslet· en la si t.1_.tac i ón de alta 

coroCJ para cc•nt.i nuat- independiente por mucho 

tiempo más .. Ello depr~nde. dt; ·:¡1_-1e supere su ins1Aficiencia 

financiera 11 para producir simulténemente los nuevos motores y 

de cambicrs adaptadas n•~~evos rnodeli::is 11 ~ p1:ir st-1 

la GiM, 11 el fabricante mundial mas grande" y "primer 

se r-ef ier-e a la •::.fensiva de 

las empresas alemanas y japonesas y la contraofensiva de las 

ci6n de instalaciones~ estan creando importantes capacidades 

de p1·-,:·du1=ci6n no ut.i 1 izadas pler1arnent.e o e::-::ceder1tat-ias .. 

Esta del del 

orientada a los 11 world-cars 11 combinada tér-

minos reales del ingreso per capita y la considerable eleva-

ci1~1n de los precios de los en llt"IB 

disminl~ción de la tasa dt:= ·:1anancia y~ consecuentemente~ en 

recesiones mas profundas y amplias Cver gréfica 1)§/. 

2.2 Los camiones para pasajeros 

Los autobuses para el transporte colectivo de personas, 

es productos que la industria automotriz ofrece 

para satisfacer la demanda de transporte urbano 

La importancia de su análisis particularizado está et1 función 

~/ Vid. Wolf, W. 1979, p. 29~ Wolf, W. 1982, p. 20 y Mayain, 
J .. ::· 2:3. 
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de s1_~ peso sistema de transporte 

urbano; sin embargo, ellos no son considerados asi en s1...1 

particiPE1ción la producción total de autoMot6res que 

entre 1970 y 198~ constituyeron el 2.5% en 

pt-orn1-2dio:o c1:.t-respondiénderles el 1 .. 72/. a l•:rs 11 chasis cc.rraza u, 

0.38% a los "autobuses integrales" y 0.4% a los "microbuses"; 

sus respectivas tasas de crecimiento fueron como sigue: 

TCMA de la 

A1...1t1~br...1ses 

Inte·:~u-ales 

Chasis Coraza 

70-75 

1.-. .,. 
..::.,,,.-.) 

15.4 

Fuente: Cuadro IV del A. E. 

CUADRO 6 

de a1 . ..:t1:ib1...rses 

75-80 70-80 80-85 

- 1). 4 5.9 -ü.3 

16.6 16.0 -:30.2 

-(1. 8 

sa aprecia de 1970 a 1975 una tasa de crecimiento promedio 

mas o menos similar entre los dos primeros rubros. pero para 

el pe1·-iodo 1975-1980 la producciOn de autobuses integrales 

tasa de -0,4% contra l.6.6% para los 

"chasis coraza"; el efecto de la evolución de la producción 

en el primero y segundo quinquenios de la década de los 

setentas, para cada una de las categorlas de autobuses, queda 

de manifiesto en tasas de crecimiento para el periodo 

conjunto de 1970-1980: mientras que para la primera categoría 
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N. ~. 

la tasa fue del 5. 9;,;, par-a la se9unda f1_1é de sol•:• 16:1. Par-;;, 

1980-19::::5:- sin embar90, las tasas para ambas fueron -0.3% y 

-30.2% respectivamente, incorporándose -además- un nuevo tipo 

de vehículo para el transporte de personas: los microbuses, 

en los cuales se incluye a las cambies. 

Ahora bien, es dentro de la producción particular de 

atitob1..-1ses para pasajer•::is d•::inde s·e revela el pes•::i especi fi•=•:. 

11 chasis ci::it-aza 11 q•...le es del 70. 6 r. en promedio, 

20. 8:1. para la •:ate9oria de los "integr-ales" y de 8.6:1. 

para los microbuses. 

2.2.1 Los autobuses integrales 

!)os son las marcas y firmas que dominan y comparten la 

producción, ellas son Mexicana ·de Autobuses, S.A. <MASA> y 

Di.esel Na•:ional CDINAI; en promedio ellas significaron el 

marca, l•:.s "81_-!l tana", he•=hos por Tn:.i lers de Monterrey, S. A., 

pero que dejó de operar a partir de 1981. Er1 adelante, la 

empresa paraestatal MASA será "oe hecho 1 a éln i ca f i nna ·::i•...1e 

autc•b'-<ses par-a movilización •-ffbana"§/ Las finnas 

nacionales Y paraestatales son las que campean dicha 

de la existencia de decretos que por lado 

tanto el desarrollo integral de la industria, como el nivel y 

la estructura de la producción automovilistica 11 y, por otro 

§/ CedeNo, Mario., 1984ª 
11 SECOFI. Diario Oficial, 15-Septiembre-1983. 
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lado, impulsan -sin proponerlo- el 

pequef"ia y grar1 escala desde todos los puntos de vista c:cm 

firmas transnacionales. 

A estas empresas no resulta. rentable el destit1ar su 

capacidad instalada a la 

"transportaciOn urbana" act.r.ialrnente en manos del go::ibierno, y 

•:¡1.;e por tal razón se limita a la pt·oduccíón de "chasis 

co:•raza" para autob•.<ses de tipo semiurbat·1c• manejado por el 

cc:,pital privado. 

2. 2. 2 L•:•s "chasis coraza" ¡:•ara camión de pasajeros. 

En esta segunda categoria, los chasis para autobuses de 

pasajet·os, nos encontrarnos nuevamente con la hegernoriia de lc•s 

chasis "r)•:Jdge" fabricad•::is ¡:•ot· Chrysler de Mexico, S.A. con 

En un 

segundo plano encontt·am•::is a los •=hasis "Dina" constr·1.üdos por 

I>iesel Naci•::inal, 

partir del segundo cwinquenio dejando a w1 lado del .caminc1 de 

la c•::irnpetencia a los chasis "Ford", de mayor ant.i91,iedad en el 

mer•::ado: su promedio global de pat·tic:ipación f1,ie de 20. 9% 

contra 16.3% respectivamente. La Ford realizó su mayor cuota 

de prod1,i.::ci6n durante el primer ·:¡uinquenio, desp•.~es del cual 

se redujo considerablemente; fluctuaciones que no 

pudieron ocultar ya las grandes dificultades de adecuaciOn a 

las nuevas normas de construcciOn que el gobierno empezO a 

instrumentar con ciert~ t· i g i déz desde 1976 §/ La Giener 21 l 

§/ El contenido de los artículos 8 a 10 del "Decreto para la 
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N.A. 

Motot·s, ya del mercado desde 1975 con sus chasis 

11 Chevrolet. 11 
:o y la Fábt·ica de Autotransportes Mexicana, S.A. 

(FAMSAI de recieh ingreso en 1980, son las otras dos empresas 

que aparecen en las estadisticas especializadas 

tarnb i én cons i gnarnc•S. 

2. 2. :3. 

El nuevo campo de inversión que abrió el capital privado 

trat"lsf•:wmando vehículos para el 

transporte •=•=•lectivo de pet·sot1as e1··1 peq•.Aef"ia es•=ala, conocidos 

corno "peset··:.s", se ampl iO a partir de la mLu-1ici1=·al ización del 

autotransporte urbano de pasajeros con la habilitación de un 

tip•::i de vehict<l•:. más la tarea de 

pet·sc•nas en pe·=itief"ía escala it·1centivándo la prod•.lcción de este 

tipo de automotores (las camionetas) y su ulterior evolución 

et1 el diseP'i•::i de modelos más adec•.Aad•:.s y ya no im1:wovisad•:.s. 

Asi entonces, la participación de cada uno de los tipos 

en 1~ste subconjunto, d•-Ar ante e 1 C•:.rt•::o pet· i od•Y q•.Ae va de 1982 

sigl-1e: 11 cr::rrnbis 11 94.4%, <considerando que el 

se está destinando a tal llSO), 

11 st-1b•....f~-ban 11 de Gieneral Motors 2.67% y microbuses 

))ina 2. ·:n;-:. Cabe sef"ialar que ))INA empieza 

tipo de vehicr . ..rli:is a partit· de 1984,. rnientt·as que General 

Mot.ors a partir de 1986 (su producción en este af"ío representó 

el 81:-: de la pt-.::od•...1c•=ión de [)INA de 1984 a 19851. La ernpt·esa 

Racionalizacion de la 
1983~ apuntan en esa 
integración nacional 
mc.tot- .. ;~ .. 

Ind1...1stria" del 15 de Septiembre de 
tendencia desde el punto ~e vista de la 
principalmente en lo que se refiere a 
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Volkswagen domina en este mercado ~ 

2.2.4 El carácter de su dinámica. 

Si en el segmento del automóvil se observó una hagemonia 

casi absoluta -puesto poco existiat1 empt·esas 

paraestatales- del .::api tal privado y extranjero, y hoy tal 

la retirada del estado en tal 

se9Ínent.i:1 automotriz, en el segmento de los 

at~tobuses para pasajeros tiene una tendencia hegemonista de 

cr- i st.a 1 i zad1:a el 

tt-ansp•:•rte 

en manos de Mexicana de Autobuses, S.A. !MASA), y que avanza 

a paso 

UAa cuota importante ( 1:::::-; en 1981 

a~ios creSta y val le récord~ respectivamente>~ Hay 

pu~::.:s;t intet'4s creciente del capital 

privado én la producción de autotransportes en peque~a escala 

y una asunción del capital estatal en el de mediana escala. 
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CAPITULO 3 

LA VENTA DE AUTOMOTORES PARA EL TRANSPORTE DE 

PASAJEROS EN EL D.F.1/ 

Si el análisis de la producción nacional de automotores 

fi_md;;:.roenta 1 -en parte- la problematica 

del transporte urbano de personas~ el anélisis de su 

los const.trn i d1Jt-es final•::.s, esto es:o de ·1Q 

1:fect i varn .. 3nt.e en el más 

concretamente=- de las ventas=- será 

el caso concreto de la problemática de transporte urbano de 

pasajercis en el D.F. 

En efecto,. secl de las p¡·-incipales 

entidades i::i de las diez principales localidades 

dond.;:~ s .. ; vende al consumidor final la producción automotriz:-

al I>. F. 1 inea t.ant.c• 

automóviles como en camiones. En 1983 -a"o critico corno ya 

S1~ hizc1 ver- d~ los 181,.226 automóviles vendidos en total, 

6::::, 696 (37.9%) se vendier·on en el D.F.; y de lós 

79,, 749 se realizaron ahl 

mismo <ver cuadro VI del A. E. l. La entidad federativa y la 

!/ La inexistencia de información desagregada 
PC:1.t~a la cat.e·;;ioT ié'.'1. deni:•minada 11 auti:1btJses 11 

=- n1:1s 
referirnos ~ni ca y exclusivamente a 

de las v.,:=ntas 
•:•bl i9a aqi_-ti a 

la catego1··ic:l 
11 automóviles 11

• Aón estas ~ltimas tendrat1 un cierto matiz gue 
el mismo problema obliga y gue en su momento se explicaré. 
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roa.s cet-canas al niv•2l. del D.F. r-englón 

automovilistico:o representaron el 8R8~ CEdo~ de Mé::-:: i C(.:r) y· '"~ 1 

5a3% CGuadalajara, Jal.)~ respectivamente; en el r-en9li:~Jn de 

los ,=aro iones significaron y 

correspondientementeª Cabe s.,::::P'ialar qut-= en 1=ada 

uno de los listados,uno para automóviles y uno para camiones~ 

de las localidades o C: Í t.~dad•3S en el VI la 

concentración global fué de 59.4% y el 45.9%, resp~ci:.ivamen-

te; asirnismc•, conjuntando las ventas de a•.At.omóv i les en el 

D.F. y las efectuadas metropolitanizados 

del Edo. de ahi aparecen CTlalnepantla y 

Nauca 1 pard =- e 1 pot-cent.aje de participación en el se 

eleva en las vente:1s de Para 

1985 la concentración es ya mayor~Hechas estas -;:ieneralidades 

pasemos al detalle de éste reng~ón de la venta de automotores 

en el D.F. 

3~1 La estructura de las ventas de automóviles 

Las ventas de c:1t.ft•:imóv i les al 21 en el 

en SIA ci:)nj t...int.o 39.9X y 41.6% de la producción 

ventas internas~ respectivamente~ durante el periodo 

de est1...1dio:o i::ibset·vánderse -además- et lo lar90 

disminución paulatina en los relativos de ambos indicadores 

;1 La carencia de una serie completa 1970-1983 de ventas 
al menudeo o al consumidor final de automóviles~ nos obliga 
aqul a tratar con ventas de mayorao las cuales guardan una 
minima diferencia cuantitativa que no modifica en lo 
substancial el análisis propuesto. 11 
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Dos son los momentos ál.;¡ídos en la real izació~1 erec:tiva 

de automóviles: 1974 con 105,406 unidades y 1981 con 132,030 

v•:=hic•Alos; las vent..:~s en 19:::::3, 71,534 unidades, f•Aeron las 

mas bajas durante el periodo analizado, ubicandosa 5.2/. por 

ab.:ijo del ni val alcanzado en 1972 (75, 47:3) y -45. 8:1. de las de 

1981 (ver cuadro VII del A.E. ). 

la pat·t.ii=ipaciéon pro:;medio durant.:: el mismo 

automéoviles en el D .. F. :o 

compactos :32. 3:?.~ de lujo 8.5:1., deportivos 4.1/."y estandar 

i. :3:1. Es interesante desta•::ar c¡ue la c:aida de las ver1tas 

1983 no fu• obstlculo para que el peso relativo 

de 

palabras, de 

:3. 1 • 1 L.:•s atitom6v i les "P•::OP•.l la res" 

ACm cuando el peso absoll.it.:'.' y n:.lati vo de los automóviles 

es mayoritario en 

(ver cuadro VIII del A.E. l, Sl~ tasa de 

crecimiento media at1lial <TCMAl durante el pet·lodo 1973-1985 

~l 

dinamismo perdido por aquella empresa fue audazmente retomado 

por los automóviles tanto de la Nissan mexicana, S.A. como de 

la Renault de MAxico, S.A. y mAs tenazmente sostenido por los 

primeros que por los se~undos seg6n lo muestra el cuadro 7: 
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CIJAJ)RO 7 

D.F. TCMA de la venta al mayoreo de automóviles 

populares por empresa 

:-: ) 

7:3-79 79-85 7:3-85 

T o t a 1 2 .. 26 1. 17 1.71 

Volkswa-;::ien 2.99 -2.t.:.6 o. 12 

Nissan 4.25 9.47 6.83 

Rena1J1lt -:3. 57 ~J.81 0.05 

FUENTE: Cuadro VIII del A.E. 

:3. 1 • 2. Lc1s a•.ltomóv i les "compactos" 

Los alitomóv i 1 es pr·odllC idos por la Genet·al Motor·s de 

S.A., la firma automotriz con menor participación 

dent.n:. del renglón es, no 1:ibstante, la de may1:it· dinamismo~ 

así las TCMA del 10.4% durante el pet· iodo 

1973-1985 y del 37.2% entre 1973-1979 a pesar de que de 

1979-1985 haya sido de -11.2:~ El mism•:i 

menor proporciOn~ tambi~n aconteció para los automóviles de 

la Ford Motor Co .• S.A •• la tercera de las cuatro que dominan 

el renglón . 

Los automóviles da la Chrysler de México, S.A. -llder del 

ren9lC1n- si la empresa mas golpeada por las 

si evidencia una baja tasa de 
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crecimiento y una propensi6n a la afectaci6n negativa como lo 

atestigua el cuadro 8: 

CUADRO 8 

D.F.: TCMA de la venta al mayoreo de automóviles 

Empresa 

T o t a 

Chrysler 

Ford 

G.M. 

VAM 

v.w. 

11 79-84 
~/ 73-84 
]/ 84-85 

l 

compactos por empresa 

% ) 

73-79 79-85 73-85 

10.06 -5.33 2.07 

6.76 -8.29 -1.05 

11.41 -7.15 9.26 

37. 18 -11.23 10.35 

5.67 -53.611/ -27.31~/ 

53.88ª/ 53.88~/ 

FUENTE: Cuadro 8 del A.E. 
Para finalizar este numeral cabe destacar el 

dinamismo de las ventas de automóviles próducidos por 

bajo 

la 

empresa de Vehlculos Automotores Mexicanos, S.A., muy a pesar 

de que hasta 1980 se mantuvo como la segunda empresa en 

ventas absolutas; los problemas para sostener su nivel de 

ventas inician en 1976 y tras un corto repunte se agudizan 

dr~sticamente en 1982; para 1985 terminarla por abandonar el 

mercado. Simult~neamente a la desaparicibn de la VAM, la 

Volkswagen incursiona en 1984 por primera vez en el mercado 
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del auto compacto con 3,526 unidades de su nuevo modelo 

:3.1.3 L.::is a1.itomóviles "de l1_1jo" 

En este renglón si bien los automóviles de la empresa 

Co. ejerce un dominio relativo, ella misma es la 

presentado mas conti1r1uamer1te pét·dida 

dit:1amismo en sus ventas en el D.F_., veamos el cuadro 9: 

CUADRO 9 

D.F. TCMA de las vet1tas al maycweo da a• ... rtomóviles 

de hdo por emi::.r-esa 

( :Y. ) 

73-·79 79-85 73-85 

T o t a l 7.81) -3.55 1.97 

Chrysler 30.24 -5.88 10.72 

F•:wd -1.20 -2.61 -1. 91 

t•.M. 5.39 -0.36 2.48 

FUENTE: Cuadt·o VIII del A. E. 

En contraste con la situación de los 

de 

vez mas los Chryslar cobran dinamismo an al primer periodo 

de 197:3 a 1979 pet·o no resistan al seguno embate 

rec~sivo registrado du~ante el periodo 1979-1985; no obstante 

a lo largo del periodo 1973-1985 tuvo la mejor 

tasa de crecimiento medio anual 
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A. 

A • .. Wt s i t1 llegar -en ninguno de los dos periodos- a tasas 

pronunciadas de decrecimiento en sus ventas, los automóviles 

de la General Motors de México, S.A. mantr.ivo una P•::>s i c i ón 

en el principal mercado 

automovilístico de la Repr.!lblica Mexicana: el D.F. 

Dos son aqui los automóviles que compiten: los Ford y los 

Chrysler. Ar.!ln c•.1ando •=•=-n ventas absc•lL1t.as de Llnidades 

desi9uales y 1··itm•:•s también desi9uales, en tét·minos gerreral.es 

se observó un dinamismo mas o menos similar expresado por la 

TCMA •=•=-t· respondiente a todo:> el periodo de anélisis 

< 197:3-1985> , ver 10 •. Se ve que la Chrysler 

CUADRO 10 

D.F.: TCMA de las vent.as <:'1 mayorec• de a•...1t•::>móvi les 

deportivos por empresa 

( :-:: ) 

Emp1·esa 73-79 79-E:5 7:3-85 

1. 05 -0.55 2. 09 

Chrysler 2.50 9.32 5 .. 85 

F•:wd 7.2:3 -3.70 1.62 

Dina 

VAM 

FUENTE: C•...1ad1·c· VIII del A. E. 

35 

fue 



capaz sobrep1:inerse considerablemente 

sumamente critico y dificil para el conjunto de la industria 

autorns:rtr- i z,. en tant•::> que la Ford se vió afectada con un 

decrecimiento de sus ventas entre 1979 y 1985. 

3.1.5 La dinámica global de las empresas y del mercado 

Haciend•::> r:•at-·=ialrnente abstra·=·=ión de los se·;:uoet·1t•::>S en que 

cad; empresa participa y de la simple participación relativa 

guarda en las ventas t.•::>ta 1 es de a•.~tomóv i les, 

veami:1s el dinamismo concreto de cada una de ellas en el 

mercado y del mercado mismo en su conjunto, ver cuadro 11: 

D.F. 

Empresa 

T •::> t a 
v.w. 
Nissc:.t·1 
Renault 
Chryslet-
F•:ot·d 
G.M. 
VAM 
Dina 

CUAI:•RO 11 
TCMA de la venta total al mayoreo 

pot- empt·esa 
( :...: ) 

7:3-79 79-85 73-E:5 

l 4. ::: 1 -1.60 1.. 55 
2.99 o. (1:'3 1.52 
4.25 9.47 6a :3:3 

-3.57 :3. 81 0.05 
9a59 -6.75 1. 09 
5.68 2.39 4.02 

12. E:5 -8. 5:3 1. 60 
:3. ~30 -5:3. 61 11 -28.21 

!./ 1';09-1984 
~/ i 97:3- 1984 
FUENTE: Cuadro VIII del A.E. 

~/ 

periodo de análisis <1973-1979) las ampresas 

da mayor dinamismo lo fueron, en orden de importancia, la 

1?;eneral Motors, la Chrysler y la Ford, es decir, aquellas 

especialidad no es el carro chico o popular sino 

el carro mediano y grande y de gran cilindraje, excepto la 
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VAM. En cambio, las empresas tradicionalmente especializadas 

en la producción y venta 

a la rezaga en el dinamismo en sus ventasª 

inmediEtt.r::i siguiente (J. 979-1985) la 

invirtió~ esto es~ las empresas especializadas 

en mediano y ·:wande, ra::-::cept.c, la Fc.r-d, 

notablemente s1...1 dinamisnw en las 

espe1=ial izadas en e::-::cept,:=t la 

mostraron su vigorosidad. 

Ahora bien, a lo largo del periodo 1973-1985 -que incluye 

las del empresa·:. 

sostuvieron algo st~ dinamism1:i el las f1..iet-ot1, en 

TCMA, la Nissan, la Ford~ la General Motors, la 

Vol ksviagen y la Chr-ysler se esforzaron para no caer en le 

precipicio; las restantes empresas vieron menguar sus ventas, 

caso el de la VAM 

hubieron de vendi1jas Sl.~S 9raves problemas 

financii:E!ros. 

Tal fen6meno de mayor dinamismo por parte de las empresas 

más jóvenes -desde el punte• de vfsta de s•A establ•2cimiento en 

la prod1.4cci1Sn y venta de a1.4t:.os c1.-1yas 

caracteristicas dimensionales y de motorización se adecuan a 

las nr.~evas cc1nd i e i i:ines reAuiere ]/,sobre las 

tradicionalmente abocadas a venta de 

11 Expresadas en esta ~ltima década principalmente a trav~s 
tanto de los problemas de circulación actuales, como de las 
tendencias futuras del urbanismo y la economia energ~tica, 
particularmente en este ~ltimo lustro. 
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medianos, grandes y de ps:itent.es 

establ,;,cida en 

Este 

moti:rres~ 

dentn:i de 

se aplica 

la 

la 

a 

Mé>::ico como pais y "' su principal ciudad a pesar de que el 

roer-cado nacic•t1al en Sll cc1n_jw-1to haya penjido cie:r-t.:i dinamismo 

Es:- en el agudizami·~nto de la •=•::;mpetenc i a 

por la·:;; dos recesiones acontecidas durante el 

per-!.o:ido de est1_1dio- pot- •.Ana mayor penetración del mercado 

de su gran plaza (el D.F.), er1tre los monop,:;lii:is 

encabezados por la General 

lado los monopolios Japones, 

Ft-ancés y Alemán, pero principalmente con el prim•;,ro de estos 

~ltimos; competencia en la cual lC•S primeros tendrian que 

ap1_mtan hacia el los segundos habrin de 

prepararse para afrontar expaditamente emba:l::.es de los 

primeros at1te s•-"1' a pesar de tc•do, a1~u-1 solvente capacidad 

finan•=iera. 

Sin el CUf"St:) de esta 

e::--;cedentar i as de. prod1_1cción cori 

grandes di fic1_1J. tades para s•.1 realización 

nacion<:d tan golpeado y contraid•:::i en s•..l p•:ider adq•.Aisit.ivo. 

Esta si t:.r.Aaci6n prevalecená a menos que se amplia tanto 

flsicament.e como en términos de rec•.Aperaci6n de los in•;;wesos 

los consumidores de este tipo de bienes, es decir. 

a la "esfera alta de la ·=irc1_üaciC.n 11 <Marini, 1979). 
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3.2 La formación de la demanda de automóviles 

La natln-aleza de su valot- de Liso, la ma9nitud absoluta y 

la 9ran diversidad de la oferta de automóviles (categorias, 

marcas y tipos) supone la existencia de una demanda efectiva 

con en Lm de in·:wesos detenninado. 

Geográficamente ello requirió un reacomodo espacial de la 

pobláción y, consiguientemente, en función a la posición 

el de la prod•..icción, una 

estratificación socioeconómica. 

:3.2.1. Co::>ncentracic•n r..irbana de la P•::lbla•=ión y del it1greso 

La e>o:istencia en Méxi•=o de una demanda efectiv<=• de 

a•..itom·~·vi les esta estrechamente. vin•=•-ilada al evento ecc .. nc•mico 

y social mas t-elevante habido en su historia m•::iden1a, a 

saber,, la transformación de una sociedad agraria o rural en 

una sociedad industrial o urbana. 

En efecto, es en 1960 que madura en definitiva la nueva 

sociedad que se venia gestando a~lo largo de la primera mitad 

del presente siglo. Tal transformación 

la composición de la población: de 

constituir el 71.7% de la poblacU;.n en 1900, la población 

rw-a 1 descendió en 57. 4;,,; en 1950 y al :33. 7:-.: en 1980, en tanb::l 

que la población urbana creció -correspondientemente- de 

28.3% a 42.6% y 66.3% de los totales; ello se explica a que 

las tasas de crecimiento de la población urbana a lo largo de 

los ~ltimos seis decenios fueron superiores a los de la 
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población total <4% contra 2.6% en promedio) y en contraste a 

En lo que se refiere a la composiciót1 socioeconómica de 

pc1blación total entre 1900 y 1950 y mas adelante entre 

1950 y 1977, nos fenómeno relevante, r...1na 

ampl iaci1~1n de los estrat.i:is de ingresos medios en la misma 

en que los estratos de ingresos bajos reducian su 

al crecimiento a penas perceptible de 

los est.t~at.i:J-::. 

crecimiento de los estratos socioecon6micos urba11os se dé. a 

1_.1n 

los rnedl.os se roant.uvieron 

endeblemente en el mejor de los casos~ como se podré apreciar 

Asi configurada la sociedad mexicana, la distribución del 

durante el periodo 1950-1977 se dib de la siguiente 

manerr::'\: un 20:,~ de las farni J. ias concentr-aron en promedio algo 

de relieve si se.considera la mitad de ese 20% concentrada en 

y promedio~ ligeramente an-iba del 15~.,~ del 

total; en consecuencia, solo el restante 30% de las 

farní.1 i as Pl'..)CO menos el '.21. Ya 

durante el periodo la distt-ibución del 

Nf\FINSA .. La Economía Mexicana P. 21 y 
Warman., A.. 11 Los >:~si:.1_.tdios campesinos: veinte a~i•:•S desp1~-1esu. 
COMERCIO EXTERIOR. vol. 38, num. 7, julio 1988, pp. 653-658. 
~/ Vet- Trejo Reyr-:E!~., S .. 11 I>istt-ib1_.1ci(~1n del in·;n-eso:o empleo y 
p1- 0:;,cios ;-elativ•:•s". COMERCIO E:":TERIOR. vol..32, nr_im. 10, 
octubre 1982, p. 1104 
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CUADRO 12 

México: Estt-uctura de la población por estratos de 

ingreso~ 1900-1960. 

Est1·atos de 

Urbana Tc•tal 

Bajo 

1900 74.B 16. :3 91. 1 

i950 55.4 28 .. 5 83.9 

1960 50 .. 1 32.3 82.4 

Medir:1 

i.900 6.6 1. 7 8.3 

1950 ·:;r.s 5.7 15 .. 5 

1 '3'60 9.·:;r 7.0 16.9 

Alto 

1 ·:;100 0.4 0.2 0.6 

1950 0.2 o. 4 o.'-'· 

1960 o. 2 0.5 o. 7 

T r:i t. a 

1900 81 .. :=: 18. 2 100. o 

1950 65 .. 4 :34. 6 100. o 

1960 r.:.o. 2 39 .. :3 100. o 

FUENTE: Harnos (~ir-ault, M. 11 P1··oblernas y r--eisibiJ.j.de: ... des 

NOTA: 
.eci:1nómic¿\s di=: Mé.::.::ico .. Ci:ista-1!.\mic. 

La población absoluta para cada uno 
fue: 13607, 25791 y 34923 miles de 
r E!-:spect i varnent."~. 

4l 

de los aP'ios 
habitantes, 



~. 

vist.i::-i a traves de las remuneraciones a los empleados de las 

div·er-sas 1·- ei.rnas econl:.im i cci.s q!_.¡e las ·;tener-an :'! 

con·:st.a.1:.a su concentracibn uFbana por la mayor part.icipacibn 

de las secundarias y, t.erc i ar i. as en las 

erogaciones salariales §/. 

3.2.2. Elasticidad ingreso de la demanda de automóviles 

el la ·:.:w<.<n divet·sidad de 

y tipos de automóviles nuevos para la serie histórica 

1970-1985, se realizó el ejercicio en base al aut.•::imóvi 1 mas 

se haya en el ende, el mas 

comercial a saber: el Sedan Volkswagen. 

La elasticidad ingreso de su demanda indica qua se trata 

r;:t bien de lujo, a~n referido al ingreso real 

medio ancial, se ci:1nvier-t.e en 

<nunca nor··rna l ) er1 los mi:1rnentos de 

apreciar en el cuadro 13ª 

Obviamente la demanda e 1~ec:t i va de 

Me~-::ic9 y en cualquier pais, en supt~esti:is de 

ingresos nominales medios sino en ingresos reales, de cierto 

nivel y el lo rn i sm1~ si= puede 

genet·al, que sus principales adquirientes s1:in los 

de las econ1~:im i ca s rnej i::it~ enér··get i ca 

e le:r=t.1·- ic i st.as:r et.e.), financiet·a (banca t· i os :o 

et.e.)::- industria manufacturera 

1:.ransfcrrrnación y bien .. 3s de cc:,pi tal); más conc 1·· etament.e 

hablando:i a•::¡uel los ernplei:1s m•~Jl tipios del 

§/Ver NAFINSA. Op. Cit., p.53 
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minimo sot1 de cuatro a ocho veces~ los cuales constituyen no 

mas del 15% de las familias u hogares distribuidos -además-

en mas del 50% en localidades urbanas de alta densidadu En 

consecuencia=- a los niveles de ingreso medio corresponde 

solamente la función de rotar los automóviles seminuevos y 

C U A D R O 1 3 

MEXICO : ESTIMACION DE LA ELASTICf[,l¡lD INGRESO DE LA DEMANDA DEL AUTO~.OVIL SEDAN VOLKS Wl\6EN 

----------------------------------------------------------------------------------------------------
([) (2) (3) (4) (5) (6) (7) 

(2)/(3) {5)/(6) 
DEP'iANNi 1/ INGRESO 2/ Itl!'C 3/ IR 4/ AD 5/ ÓI R 6/ e 71 

ANO (unidades) (pesos) (1978=100) (pesos! (Y.) (Y.) 

----------------------------------------------------------------------------------------------------
1970 35234 12233 32.3 380.3 
1'171 43983 13061 34 384.1 
1972 51014 15180 35.7 425.2 
1973 59793 17173 40 429.3 
1974 75879 22530 49.5 455.2 
1975 6.5559 27393 57 480.6 
1976 41746 35498 66 537.B 
1977 36349 44279 85.1 520.3 
1978 3:3023 52"".A! 101) 525.4 
1979 35822 65456 118.2 553.B 
1980 33038 79438 149.3 532.1 
1981 38%8 106-506 191.1 557.3 
1982 423:)1) 160646 30:3.6 529.1 
1983 26779 250107 612.9 408.1 
1984 :)4630 393353 1014.1 387.9 
1985 27027 61B473 1579. 7 386.6 

11 Se refiere a las ventas internas 
2/ Se trata de !as rel!Yfleracior.es media anual por persona ocvpada 
31 Indice nacional de precios al cons•.anidor 
4/ Ingreso real 
5/ Variacion anual de la demanda 
61 Variacion anual del ingrec..o real 
7/ Elasticidad ingro:;so de la demanda 
FUENTES : ?1MIA. La iridustria automotriz d~ Mexico en cifras, 19~2. 

---- Doletin de informacion estadística 
llimco de Mexico. Indicadores economicos. Nov. 1986. 
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24.8 1 24.8 
16 10.7 1.S 

17.2 0.9 19.! 
26.9 6 4.5 

-13.6 5.6 -2.4 
-36.3 11.9 -3 
-12.9 -3.2 4 
-9. 1 1 -9.1 
8.4 5.4 1.5 

-7.8 -3.9 2 
17.9 4.7 3.8 
S.6 -5.1 -1.7 

-36. 7 -22.9 1.6 
29.3 -4.9 -6 

-21.9 -0.3 13 



CAPITULO 4 

LA TENENCIA Y LA CIRCULACION FISICA DE LOS AUTOMOTORES 

En el capitulo uno se~alamos de manera general que el 

D.F. participó con el 37.73 y 30.95% en el total nacional de 

en circulación !/ en los aP"ios 1970 y 1980, 

respectivamente~ Asimismo histórica de su 

acervo automotriz~ creció a una tasa media anual de 10s31% 

el 12. 52:~ del nacionc:~l dur-ante 

correspondiente década. 

Ahora procederemos análisis uso tales 

vehículos, tanto en términos generales como particulares, es 

se·;11~~n las categorías existentes de automotores en 

circulación, destacando los que aqui nos interesan. 

4.1 La tenencia de los automótores. 

Las categorias de automotores que agui se mc1nejan son 

tres: los automóviles, l 1:is cam i 1Jnes 

car•;Jan F'at-a una cabal distinción del servicio 

principal que la segunda categoria 

¿1q1A i corno 11 e.le 

Estas categorías integraron el 32.79% en promedio con el 

1/ Ver cuadro 1, p. 
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que el D.F. participó en el total nacional de vehiculos 

automotores registrados durante el periodo 1970-1983; 

participaciór1 especifica fue de la siguiente manera: 29a05% 

los primeros, 0.37% los segundos y 3.37% los 

Localmente -esto es~ dentro del total de vehiculos 

automotores que el D.F. capta- tales cifras porcentuales 

significaron el 88.64%~ 1.08% y el_ 10.28%, 

correspondientemente, lo cual es mas o menos coherente con 

las cifras oficiales relativas de los vehículos automotores 

para el transporte de pasajeros del D.F. (ver cuadros X y XI 

del A.E~> 

4.1.1. Los automóviles 

estructuia porcentual promedio de los automóviles 

su tenencia durante el periodo 1970-1983 fué como 

sigue: 96.16% de servicio privado~ 2.98% de servicio p~blico 

y 0~86% oficiales~ con la observación de que la participación 

de éstos 61timos disminuyó drésticamente en -un 93.3% entre 

1970 y 1980. Independientemente de lo poco creible de las 

cifras de éste renglón~ lo relevante esté en las cifras que 

en éste apartado se incluyen y que muestra el cuadro 14: 
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Automi:~:ivi les 

T O T A L 

Oficial 

por tipo de servicio. 

1970-1976 

.-. .-... •:=t,.1:.:• 

9.2 

-14. :3 

5 .. 8 

1976-· 19::::2 

9.7 

-12.0 

8.7 

Los automóviles particulares son los 

ritmo de crecimiento a la tendencia de 

CUADRO 14 

1970-1982 

9,.3 

·;i. 5 

-13.2 

7.7 

que 

éste segmento de 

vehiculos, a~n cuando el crecimiento positivo más notable 

en segundo sexenio 

at.it.omóvi lr~s de servicio p~blico; en relación a 1·:'70··-1976 la 

de crecimiento del los ~tt.rt-omóvi le~ 

1·-e9istrados es tan sólo 2.1 puntos porcentuales menor al de 

los particulares~ 

En esta categoria es donde las estadlsticas oficiales 

revelat1 grandemente sus limitaciones e al no 

cifra algu~a Para el ren9l1::1n de los camí1:>nes 

lado .. 

~/¿ Acaso ninguna ni 
ni el ejército poseen siguiera un sólo camión de pasajeros? 
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vehiculos donde el 

independientemente los si la 

iniciativa privada o el gobierno. 

Fuera de esta limitante~ encontramos que la participación 

de los ve!· .. 1 i culos partict.:lares est.a 

categoria durante el periodo 1970-1982~ fué del 34~85X contra 

el 65. 15~,.~ de los de servicio p~blicoª No obstante ello~ hay 

estancamiento Clreal o estadístico?> de estos 

t~J.tirnos a de i977 hasta 

menos que el a~o precedente~ 

los ?articulares dieron un gran salto con 66. 1% (previamente 

y crecido 12. D;). El. lo q1.ieda de 

rna.ni fi12sto de sus respectivas 

ci~iento medio anual 1970-1976, 1976-1982 y 

CU{lDRO 15 

D~F"~ TCMA de la tenencia de camiones de pasajeros 

registrados por tipo de servicio 

Camiones de Carga 
de S1-2t-vicio 

T O T A L 

Pa1·-ticular 

C1f:i.ci¿1l 

1970-1976 

-0.2 

Fuente: Cuadro XI del A .. E. 
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1976-1982 

4.2 

17 .. 9 

1970-~ 19E:2 

4 .. 5 

S .. 5 
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A. 

4.1.3. Los camiones de carga. 

Aunqt4e no son a·=tt~i =- pt·eipiarnent.e di ch':.:- objeto de la 

investigación, no esta por demás dejar -una vez más- constan-

cia de st~ la circulación de automotores en 

el ]).F. 

En esi:.e se9ment.o la tenencia de los vehiculos tarobiér1 

sobt-esalen los camiones de servicio privado con el 87.93% en 

promedio de 1970 a 1982, dejando para los oficiales el 6.43% 

los de servicio póblico 5a64%. No obstante, la mayor 

tasa de crecimiento durante el Periodo fué la de los camiones 

de servicio póblico. 

CUADRO 16 

DªFª: TCMA de la tenencia de camiones de carga registrados 

por tipo de servicio. 

Camiones de Carga 

de Set·vicio 1970-1976 1976-1982 1910·-1982 

TOTP1L 5.9 10.7 s. :3 

7.8 11. 8 9 .. :3 

Oficial -1. 2 

29.2 :3 .. o 12.0 

Fuente~ Cuadro XI del A.E. 

4.1.4. La tenencia general 
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La estructura de la tenencia de vel~iculos automotores por 

categorias en el D.F.~ queda expresada en el 

vehiculos de servicio particular, 10 .. :28:.r: de 

p1~-1bl ico y vehic1-il<:•S 

naturalmente~ en cada renglón corresponde a los automtores de 

servicio particular el mayor peso especifico~ Y a los 

autombviles particulares fundamentalmente. 

El análisis de la t.::.talidad de vef-ii•=ulos a•_itornotores 

mediante tasas de crecimiento~ permite apreciar mejor el mo--

vimient.ei:: 

CUADRO 17 

D.F.: TCMA de la tenencia total de vehlculos automotores 

Vehic1_-1ios 1970-1976 1976-19:32 1970-19:32 

TOTAL :3. 5 9. :::: 9. 1 

Pa1·-tic1_;lar 9.0 10. Í) 9.5 

Oficial -24.7 -12.0 -1:3.6 

P1~-1bl ici:1 9.0 4.6 6.8 

Fuente: Cuadro XI del A.E. 

Los vehículos oficiales t.asi:\s ne9at. i va.s 

aón cuando durante el segundo sexenio del 

(1970-1982> mejoró 12.7 puntos po1~centuales respecto 

al primer sexenio; los vehiculos de servicio p~blico presenta 

una tendencia decreciente: el segundo sexenio se ubicó por 

abajo (4.4 puntos porcentuales) 1i::"J•:J1-- ada en e 1 

49 



A. 

p1--irne1·- y los vehiculos particulares presentan un 

se·=iundo se>::enio ascendente en c:i:)mparacióri con la tasa del 

se>::enio:o el lo confiet-e ~tl periodo una tasa de 

crecimiento intermediaª 

4.2 Los alJtomotores en la. di.strib1_1ción modal del sistema 

de tr-anspcort.e ,_ffban•:i de pasajeros del IJ. F. 

la circulación fisica. ést.o es,. en el 

sistema de transporte de pasajeros -el cual se 

dentro de la complejidad del medio urbano como uno rn•s d• los 

espacios heterogéneos pero de •=api tal 

iropo:or-tancia para el f1_incio:•namie1--1i:.o:i de la lH·be en tant~o qlle 

los r-esidenci~l ;o 

abastecimiento. -comercial. esparcimiento y cultura! ]/- no 

tendrla relevancÍa alguna si no se le contrasta con el resto 

los vehiculos que conforman el sist.eme\ 

transporte de pasajeros del f>. F. ; de manera, el 

an~l is is 11 per-se" de la mera circulaci6n flsica del conjunto 

de unidades para el transporte urbano de personas, no tendrla 

ninguna importancia si no se hace en función de la variable a 

la c1.ial responde su existencia misma. la transportaci6n o 

pasaje corrientemente habla~jo. 

Las caracteristicas de la producción de vehiculos para el 

fin especifico de han instaurado un 

estilo de satisfacer l~ demanda de pasaje, y es precisamente 

~/ Vid. Twitchell Hall, E. 1972. 
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en la esfera de la circulación donde la situación se hace 

patente. consideramos necesario puntualizar en 

las modalidades (colectivo y particular> como se satisface la 

demanda de pasaje urbano. 

4.2.1 Configuración del sistema de transporte de 

pasajeros del D. F. 

4.2.1.1 Una muestra puntual 

En 1980 el Comité de Vialidad y Transporte Urbano 

<COVITUR> del Departamento ·del Distrito Federal, difundió el 

Plan Rectot- de Vialidad y Transporte 11 en el clial se 

p1·-esenta una tabla denominada "Distribti•=ión Modal" del 

transporte en el área metropolitana de la ciudad de México~ 

histórica en tanto pri- mera estadistica que sintetiza y 

desct-ibe la situación contemporánea de los transportes 

urbanos en el Distrito Federal. 

:!/ [:•.I>.F.- COVITUR, 1 o:;.:;::o. 
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CIJAVRO 18 

D. F.: DISTRIBIJCION MODAL DE LOS TRANSPORTES 

t•E PASA.JEROS, 1979. 

Unidades Viajes-persona-dia 

Modalidad Absolutas Rela- Abso l. t..itos 1_1 Re la-

ti vos 

Total de v.;,hicr.,1los 1" 989, 8E:7 100.00 i::::, 400, 000 100.1)0 

Al Colecti vc•s 46,617 2.342/ 14,444,000 78.50;f/ 

1.Autobuses 7,800 0.39 9,:347,200 50.80 

2.Taxis(colect.> 37,500 1.89 2,392,000 1:3. 00 

3.Mett·o 882 0.04 2,097,600 11. 40 

4. Trolebtls·es 400 
0.02 607,200 3.30 

5.Tranvias :35 

8) Par·l:.i·=•.dares 1, 94;3, 270 97.66"?/ :3, 956, 000 21.506/ 

1 . Atltc•móv i 1 es 1, :35:3, 089:J/ 68.00 :3:- 5:32, ::::oo 19.20 

2. Ot.t~os 590:s 1811.1 29.66 42:3, 200 2. :)(1 

.!i Los ren9l1::ines 11 Au y 11 B 11 y s1..~s respect.iv1:is ci:1mponet~1tes!' 

fueron calculados con los porcentajes correspondientes 
aplicados a·las cifra absoluta global. 

~/ Ajustados mediante la suma de sus respectivos 
componentes como se puede apreciar, 
apunta 79 y 21% respectivamente. 

]! Tomado del cuadro XI del A.E. 
11 Deducido por diferencia 

ya q1.-1t:;:: la fuente 

FUENTE: D. D. F. COVITUR, PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y 
TRANSPORTE, 1980. 
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En él se observa~ los 

vehiculos de transporte particular conformaban el grueso de 

los vehículos en circulación, 97.66% de un total de 1,989,887 

unidades~ tan sólo efect~aban el 18,400,000 

viajes-per·sot1a-dia CVPD); en contraste~ los vehículos para el 

colectivo constituían el 

e::-::i stentes y cc•ntribt1ian a la realización del 78. 5;..; de J.os 

VPD. 

el transporte colectivo 7 los taxis -automóviles en función 

cornet-cial- ia mayor proporción de las 46,617 

unidades colectivas en operación~ a saber~ 80.44% <1.89% del 

total), en tanto que su contribución a los 14~444~000 VPD a 

bordo de unidades colectivas fue del 16.56% 113% del total); 

los autobuses participaban con el 16.73% de las unidades 

colectivas y realizaban el 64.71% de los VPD, 0.39 y 50.8Xdel 

total respectivamente; el metro participaba con el 1.89~ de 

lz,s wüdades colectivc:1s y el 14.52:-: de l•::.s VPD (0.04 y 11.4% 

del total respectivamente); tranvias y trolebuses constituian 

conjuntamente el 0.93% de las uoidades colectivas y el 4.20X 

}C.)S VPD en unidades colectivas, 0.02 y 3.3% del total 

correspondientemente. 

En subconjunto de vehículos 

particulares, destacaban los automóviles con el 69.63% de los 

1,943,270 unidades particulares (68.00% del total), en tanto 

realizaban el 89.3% (19.2% del total) de ·los 3,956,000 

VPD a bordo de en el ren·~lón 

complementario de los vehiculos particulares, 

53 



11 oi:.t-os 11 se indica 590:- 181 unidades eqt~ivalentes al 30.37:~ del 

subconjunto 129.66% del total) que contribuyeron a generar el 

10.70% de los VPD, o sea, 2.3% del total. 

La interpretación general de tales cifras estadisticas 

otra más que la de una relación inversa~ 

asimétrica, entre la~ dos principales categorias en que se 

sistema de transporte urbano de pasajeros: los 

medios de t.rci.nspcir-te c1:ilectivos (de gran:-

escala) y los particulares o privados ( indi vid1...1ales 

fami 1 iares). 

Esta relación engloba a las diversas paradojas que 

caracterizan al sistema en el D.F., por ejemplo el qua 37,500 

automóviles en funciones comerciales llamados taxis, esto es, 

una proporción de tan sólo 2.77% de los 1,353,089 automóviles 

de uso partícula~ privado~ efectóen por si mismos 2,392,000 

167. 71/.) de los 3,532,800 VPD efectuados 

pone en evidencia la et·1ot·rn1-:= subt.rt.i 1 iz.aci1:1n de su capacidad de: 

t.ransp•:irtación. 

Haciendo un st~pr_-1esto de linealidad, si 37,500 ta::.:: is 

realizaron 2.4 millones de VPD, quiere decir que 1.4 millones 

de automóviles particulares pudieran realizar alrededor de 

86.3 millones de VPD. 

Ahora agrupando los VPD de los automóviles comerciales y 

particulares, 5.9 millones 132.2% del total), no se equiparan 

siquiera con los 9.3 millones 150.8%1 con que contribuyeron 

los autobuses; en camb~~ si representan un incremento -aunque 

en •=l total de unidades: de 68.0 % a 69.9%, en tanto 

que aquellos conformarian el 0~45%Q 
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Podrian se~alarse otras paradojas, pero ellas atenderian 

ya tipo de 1_.tso (colectivo o particular) 

convencional o moderno de los medios de transporte o al tipo 

de tracción (automotor~ 

abcrrdaremos en tanto obj.;;to 

es la rt-:=:lación unidades-VPD en 

categorías del transporte: colectivas y particulares. 

A primera vista, tal apreciación pudiera catalogarse de 

si so;:, tornara si:1l1::i las diferencias 

en t. re l~'\S distin:t.as capacidades nominales (plazas o 

para las ·::¡1.<e dise~adas las diversas 

1.<nidades de atendiendo a de los plan•:<s 

importantes del valor de tn!tfic•:<: la comodidad del viajero; 

est.1::i:o sin embargo:- atiende más a 1.Ár1a si t1...1ac i i:~1n ideE<l en la 

·:¡ue cada medio trat1sportaria rnás ni las 

personas que pueden viajar sentadas, y no a la realidad en la 

que prevalece una gran sobreutilizaci6n de los transportes 

ccr l ect. i vos ( sec:1 f1~.re-re sc1 escala) Y:o e~ contrapartida, 

una subutilización de los transportes particulares. 

4.2.1.2 Una serie de tiempo 

t-tna cierta del 

1~.rt-bani:r de 1979~ pero como desafortunadamente no 

SI~ diSP•:<ne de una 

de información que permita el manejo 

valores homogéneos, incluso af>io mr.~1:=st.ra §/ :• 

~/ En junio de 1982 COVITUR actualizó la distribución modal. 
refet·ida aqui en el cuadro 16. 
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qUt~ la 

el ncimet·al §/ 

considerando a las unidades pot· modalidad de transpo1··te (ver 

cuadro ~1 .. E .. ) y di~ los viajes-persona-di a 

realizados por los respectivos medios <ver cuadro XIII A.E.> 

o:ko: 1.970 a 1987. 

En dichos cuadros int.et·esante ver el 

mantenimiento, al menos a través del periodo 1970-1987, de lo 

hemos dado en llamar asimetrla entre las dos principales 

en q1..Je se agrupa el sistema de transporte urbano 

de pasajeros; por lo necesario e importante 

medios de este sistema. 

Ana 1 i z•:::mos de los 

nuestros cuadt·c,s 

el total y su indice de crecimiento. 

En pt· irner nos e.ncontt- amos con los a1_~t.ob1...tses 

i nt.e•=s r ado el a1--1t.i::ib1~s 1...1rbano, el suburbano y el 

en el periodo de tiempo que 

estamos considerando se distinguen dos etapas: la primera que 

§1 Consultar al final del capitulo. 
2.1 "Un viaje-p•:::t·sona-dia <VPDl se define ceomo •::l. viaje en 
un sentido de una persona como conducteor o pasajero en 
(cualesquier medio de transporte) tomado a partir del origen 
del trayecto. Los VPD son ensamblados. En una viaje 
ensamblado una persona que utiliza dos o mas formas de 
transpot·te para trasladarse de 
considera que realiza un solo 

su origen a su destino, se 
viaje 11 (citado por, London 

Wit· .. ;ieo, 1974). 
§11 Este •!iltimo considera, en rigor, el transporte efectuado 
tanto por instituciones p~blicas corneo algunas factorias 
privadas y a ~ltimas fechas compa~ias privadas que se dedican 
exclusivamente a ofrecer servicios de transporte. 
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va de· 1970 a :l la se9unda 

1981 a la actualidad 21 En el primer periodo se observa una 

intr-:=nsiva de 1 <:<S •-ff• ida des ante una demanda 

creciente de transpot-tación, en tanto que la segunda su.;;1iet-e 

u·na tendencia de 11 1:1pt.irnización 11 del 11 valCJ.t- de tt·áfico 11 de los 

autobuses, particularmente de la corni::-Jdidad de 

el incremento de las unidades en operación por un 

lado y, por otro~ la disminución de los VPD realizadosQ 

s1.ibt·ayat· c1.iantc• a 1 a 

total de los VPD, que en promedio constituyen el 

del tc•tal 1··eal. izado pi:ir todo el sistema de transporte 

(cifra desproporcionada si se considera el de 

unidades) no obstante su relativa declinación en los ~ltimos 

af''io:•S 1_Q/ 

A Cm cuando no se cuenta co~ cifras completas de unidades 

-saivo los af"ios de 1982 a 1984- para 

pot1derarlas podemos poner de relevancia su impot·tat1cia en la 

de viajes de travesia. En el cuadro 17 mostramos 

d1: pasctje h~tc:ia el D.F. en los diversos autobuses 

suburbanos seg~n su •:w i -;;ien en -1_982, 1-::n donde se 

es el. prin•:i.pal ft:)CCt d1-:: aflu!::ncia:o 

la mitad de pasaje; por el oriente afluye el 

el poniente alrededor del 10;,; y, 

91 Consultar al final del capitulo 
!Q/ ~lubiera sido mayor de no haberse instrumentado una Red 
Ortogonal que evitó la superposición de rutas v~ mediante el 
derecf10 de via~ elevó la calidad del servicioª Lo que si no 
pudo evitar fue dejar áreas vacias que aumenta~on los 
transbordos Y el gasto personal en transporte~ en tanto que 
fueron cubiertas por taxis de ruta fija. 
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cu1:iDRO 19 

TRAVESIA DE PASAJEROS PERIFERICOS EN AUTOBUS 

Pasaje Autobus 

NORESTE 49.78 41.10 

OFGENTE :33. 9:3 :3:3. 29 

PONIENTE 10. 26 10.27 

NOROESTE 5 .. :35 15. :34 

FUENTE: CGT, Anuario de Vialidad y Transporte. 

Podernr::is también, de 

autobuses es mayor el Noreste y Oriente, s1.,,1mando 

conjLlntamente el-74.39%, y el Poniente y Noroeste con el 10 y 

respectivamente. En otras las zonas 

comparativamente más habitadas y con menor infraestructura 

f·::.co::i de aflt1encia de pasaje al 

!). F. y Sl~~S zonas fabt· i les. Ante esta situación~ el 

Departamento del Distrito Federal, mediante decreto del 14 de 

li::is aut.1:ibt.fses 

des i ·;1ni'\ndo les finale;:; las 

estaciones periféricas del metro para evitar no solo la 

superposición de rutas con los autobuses urbanos sino -sobre 

todo-· agilizar el transbordo en instalaciones adecuadas. 

Por ~ltimo, para el transporte particular podemos se~alar 

que a pesar de que su participaci6n relativa en cuanto a VPD 

es meni:Jt":- su sostenimiento es notable y a ~ltimas fechas su 
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increroénto muestra el interés que las diversas instituciones 

públicas Y pt-ivadas ponen tipo de servicios para 

disminuir el problema de la transportación de sus empleados. 

de los automóviles de alquiler encontramos, 

también dos etapas en observación: en la 

en cuanto a n~meFo de unidades se refiere~ son los 

taxis de sitio y turismo los de mayor peso, en seguida los de 

ruleteo y por último los de ruta fija. Esta situación cambia 

en 1975, los taxis de sitio y turismo dejan su lugar a los de 

en l et segunda etapa:- es decir:o a partir de la revocación de 

la concesión a los pennisionarios particular-es de aut•:•b•..Ases, 

que se gesta una revolución en éste renglón de automóviles de 

pasando de un carácter exclusivo respecto a su uso 

a un carácter masivo expresado en la proliferación de taxis 

de ruta fija !!/, explicandose este fenómeno, en primer lugar 

transporte parte de del 

ur-bano:i y en el aspecto vial~ a su creciente 

modalidad i.:h~ alimentador-es de la,_s 

o principales del STC Metro:i aunado C\l ct-r_-1ze de 

y ejes viali:~s. 

tambiE:n:: ·:.iue los de si.ti.o y turismo disminuyen su 

en de los VPD los 

auteirni:~1vi les de con la 

prevaleciente que tenian en 1970. 

El Sistema de C:o 1 e et i vi::i sin 

111 Vid. Cabildo,Miguel, 1983. 
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<:1t-18 c1_Jmple 

cc•n mayo::w valor 

con los diversos 

de t;.;-afic•::i ya 

planos q1_1e 1 o 

componen, en·abierta competencia con el automóvil particular; 

hay que seP"ialar si para el met.ri::i es una 

desventaja la incomodidad, para el segundo lo es el costo de 

mantenimiento, lo cual lejos de hacerlos medios de transporte 

de escasa demanda, paradójicamente los convierte en el nudo 

principal de. la contradicción existente en el sistema de 

transporte urbano de pasajeros del D.F. 

Por otra parte, no .::ibstar1te el tiempo qlie tiene de 

ofrecer servicio, en ci::.rnpa r ac i C1n 1::ot·1 l•::is demás medi1:1s de 

transpot-te, el me:t.1,..i:1 •=1:•nst.i tt.iye el medio de mayo::ir fuerza 

para estructurar la vialidad del sistema de transporte urbano 

la medida en 

A1_..1t.obt.is .. 1;-;:s, las rit.ievas lineas de 

Transporte El~ctrico y las n.Jtas de los peser·os en ftw1ción a 

las lineas del STC. Po::or- ~stas razones~ entre otras~ es que 

el STC n~mero de carros y real izado •:icho 

veces más VPD de 1970 a 1987; en otras palabras, el 

a1.Arn1anto de li:•s VPD realizados es mas que proporcional al 

el n1~~me.ro de • . .in ida des: de 855 mil VPD a 4, 1t·6 

miles de VPD y de 537 a 2,242 unidades, cosa que ningón otro 

m·~dio de ha logrado, ni siquiera si_.¡ mas cercano 

emulador: e1 troleb~s (que incrementó 1.8 veces los VPD en el 

rnismi:i periodo) guarda~~º las debidas propot·ciones. 

i::l rn"~dio de transporte que en la actu~!idad realiza 

más VPD que nit1g~t1 otro~ la naturaleza de s1.-1 desar-- •. _.lli:) ha 

cont.t~ i buido a que St~a satut·ado en 1 as •:::stac: iones 
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.LU las c1.-1ales, recordemos, fueron asi·~nadas 

como paraderos de autobuses subut·banos. 

de referencia, ya que su estudio seria objeto de 

una investigación particular, mencionemos el hecho de que la 

fuer-za de estructuración vial •=!lle. e 1 STC tiene 1-=;:n le\ 

Ciudad de México es uno de los principales factores que en la 

actualidad amplifican y retroalimentan la 

•.ffbana. LJ/ 

El Sistema de el 

y el tt·anvia en términos relativos 

en Pt"•::<medic•, el 4. 0:3% de,1 tot<:1l de los VPD 

realizados; sin embargo, esta participación ha sido sostenida 

y s1_.ip,.::!t·ada medio millón de VPD y de 716 en 1976, 

de 811 en 1977 y de 921. miles de VPD en 1978, a~n cuando su 

relativa al de vehiclilos es de 1.U1 

insi9nificante O. 06:-::, inclo.iso habiendo disminuido SllS 

unidades en tranvias y recuperándose levemente en trolebuses. 

En res1~-1men: el STE es el medio de transport~ colectivo mas 

11 noble 11
, anti contaminante y abandonado a pesar del nómero 

importante de VPD r·eal izad•:<"'<.• cual ha llevad•::< a 

su capacidad instala.da (si9no 

Sllfr- ir· todos lt:•S de transpot·t.e colectivc,). Sin 

!~/ EL UNIVERSAL, Mayo 7 de 1986. 
!]/ Vid. Garza. Gustavo, 1984. 
11/ A~t1 cuando el servicio de tranvias er1 el tramo 
TaxqueKa-Huipulco se suspendió a partir del 4 de septiembre 
de 1984, quedando en servicio los tramos Huipulco-Xochimilco 
y Huipulco-Tlalpan, para poster-iormente suspender-los también, 
la operaci6n del tren ligero no modifica esencialmente su 
operatividad~ más bien busca aumentar su valor· de tráfico al 
afinar el derecho de via, capacidad~ frecuencia~ etc~ 
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embargo, debemos reconocer que un paliativo para el 

a través de la instauraci1~1n via 

e::-::clusi vo 11 A 11 y reservado 11 B 11
• 

Para el automóvil particular, si existe un plano de valor 

que más lo califica, él es la velocidad potencial 

pesar de l•::OS 11 ernbr:rt.e11 arn i entos" 

vi~les que desquician al más experimentado y osado conductor; 

es el más 

embargo es el plano más obstruido en la actualidad, aunandose 

ponderables como por ejemplo el costo 

preponderancia en la polución atmosférica como ente rod1mte y 

como industria~ etc~ 81_¡ papel en la esfet·a de 111 circulación 

de lQS como el principal 

no de mayor participación 

relativa al t.ótal de (96.13i': en 

sino ademas •2 l de mayor crecimiento: cuadruplica 

ent.t"e 1970 y 1987 su parque vehicular casi se quintuplica es 

557,686 automóviles particulares a 2,700,000. 

obstante, debemos mencionar de transporte ha 

rea l"i zado 1 a cuarta parte del total de los VPD, pero debemos 

L-1bica1·-J.o en su contexto preciso, es decir, que esto ha sido 

posible al e::.:;p 1 OS i V•:t de SI_,{ 

vehic•.il.at" los cc•t1cec1_-1ent.es problemas i nd1.-11= i deis al 

servicio realizado por los restantes medios de transporte~ 

lo que cot"t"esponde a las motocicletas y 

bicicletas, la peca atención que se le ha dado a estos medios 

de tt"anspot"te, t"elegados en at"as de una infraestructura vial 
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del transporte masivo que desalienta el uso de estos medios 

opcionales por el grave riesgo que representan co~jucirlos en 

:..¡na z:ona metropolitana con alte concentración de vehiculos 

automotores, no ha impedido que la realizaci6n de los VPD por 

estos medios de transporte sean importantes y necesarios. 

Hasta aqui hemos procurado~ en la medida de lo posible~ 

anal ízat- brevemente el papel de cada uno de los 

transporte urbano de pasaj,.~ros en los VPD realizados:> es 

decir, en la esfera de la circulación& En este momento es m~s 

clara la irnc~-;ien de la asimetria en el sistema de transporte 

no seria completa sin su comprobación~ y es 

lo que procuraremos realizar més adelante, ya 

q1_.:ie a continuación analizaremos de forma somera la tendencia 

del sistema modal del transporte. 

4.2.1.3 La tendencia modal. 

La primera limitante a que nos enfrentamos en el análisis 

de tendencia es la de infot-roación 

recabada para crear series estadisticas de la estructura del 

transporte urbano (cuadros XII, XIII del A. E.) !~/. Por esta 

razón conforme a interés en la 

mostrar- de invariable 

estática la configuración del sistema de transporte urbano de 

pasajet-os q1_-1e se ha observado a partir de 

dificil que anos cambie significativamente; 

en otras palabras, se agudizaré mucho más la asimetria. 

Asl entonces, en el anilisis estético de la tendencia de 

!~/ Ver nota seis. 
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la participación relativa al total de los VPD realizados, se 

de de Población que 

1--epo1--ta demanda futura de transporte 

para el caso de los VPI:•; y para las t.ini.dades 

an~tl is is en función del t. i empo dada la 

escazés de información disponible o significativa. El mét.o::.do 

análisis tendencia! empleado fue el d·~ ajuste de cr . .trvas 

por minimos ~uadrados~ asumiendo el criterio 

anál i·:;i s sencillo:.:; tan pocas 

los a~os pronosticados de 1988 B 1991, el panorama 

permanece sustancialmente igual, la participación relativa de 

los VPD realizados por el medio de transporte colectivo no 

t·ebasará las 

caracteristii::a comr~4n pa.ra las demás variables-

de los VP[) 

realizad9s (gréfica a); en lo que se refiere a las unidades 

la 11 aplast.amientos" 

b) de las unidades colectivas pol- las unidades 

particular•:::s .. 

se puede observar, de no darse cambios drésticos en 

la estructura del sistema de transporte urbano de pasajeros, 

E-\ si rnét~- ice:~ t:-tP'ios .. un 

panorama contradictorio ante la demanda futura por transporte 

masivo que requiere la Ciudad de México. 

4.2.2. La asimetria del sistema de transporte Cmatemética 

•:21E"•rnenta1 ) 
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Haciendo abstracción de la fOi:<YCWÍB de 1 os 11 p1ana:"Js 11 que 

1·-1~fr2rit·emr:is S..·::¡r ... 11 -c1:1rnc• ya se dijc1 ant.et-iot-mente- al plano de 

l<::t capacidad de li:1s rnedi•:1s de t.ranspot-t.e pal·-a ctunpl it'" cein su 

función especifica: el de transportar pasajeros, en otras 

palabras, a la relación esencial o básica vehículo-pasaje. 

Ahc•t·a bien, tal relación básica tier1e m<:<YOt" ser1tid•:o si se 

toma la razón pasaje/vehículo, o sea, la cantidad de pasaje 

o viaje CVPD> por unidad vehicular: V/U. 

Apl i•=ando las 

modalidades principales en que se subdivide el sistema de 

transporte de pasajeros del D.F., esto es, a l1:is medios C• 

vehlculos colectivos (!Je), P•::Jr un 

vehículos particulares (Up) por otro, 

para el medio ve~icular particular, 

sea, los 

Vp 

Up 
A 

viajes-persona~dia 

particular, de do~je su inverso es, 

1 Up 

A Vp 
A' 

para el medio vehicular col~ctivo, 

Ve 
B 

Uc 

lad•::i, y a los medi•:is 1J 

se tiene entonces que 

(fórmula 1l 

por •.mi dad vehic•.Al.at· 

(f,:wrnula 2) 

(fé•nnula 3) 

o sea~ los viajes-per~ona-dia por unidad vehicular colectiva 

donde su inverso es, 

Uc: 
B' (fónm..ila 4) 

B V•= 
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Dadas las bástcas una de las 

m1:1dal idades las 

unidades vehiculares de i_~n tipo con lo misrno 

los VPD, el fin de establecer cuantas unidades 

vehiculares de un rnedio existe respecto al otro y cuantos VPD 

a bot-d•::i de medio se t-eal izan respecto del 

Partiendo del criterio de la preponderancia d~ los vehiculos 

partict.1lat-es tenernos entcinces ·::¡ue, 

Up 
e (fórmula 5) 

De: 

de dot1de 

Uc 
C' (fónn1...ila 6) 

e Up 

y, 

Vp 
D (fórm1..ila 7) 

V•= 

de donde 

Ve 
D' (fórmula 8) 

I> Vp 

Si aplicar-amos aqc.1i los 

correspondientes a cada una de las variables en las fórmulas 

5 y 7, respectivamente, se apreciarla, aunque-parcialmente, 

la asimetrla entre las variables de un mismo género; empero 1 

a este ya -mediante aproximaciones 
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la la 

sistema de transporte de pasajeros del D.F. 

para ello será necesario interrelacionar de alguna manera las 

f1~1rmulas 5 a al sentido de la relación básica, 

es decir, bajo la forma o razón V/U, que de aqui en adelante 

con el de de 

viaJes-persi:in~t-di.C\ 11 (GiV). 

Dada la ~reponderancia de los vehículos 

C1:=tn a lc•s pa~·ticulares, 

come~=emos estableciendo su respectiva fbrmula: 

[:" Vc/Vp Ve Up Ve Up 
GVc= D' e . . < fót·mr_.ila 9) -------

,-. 1 Uc/Up Vp Uc Vp Uc 

cual nos dice VPD de 

función a la proporción que guarda 

cada 1 • .1na de Sl..-IS variables las de li:is veh 1 c•.1 los 

es tina directamente proporcional 

razón de VPD de· mayor ponderación (!)') por la 

razón de unidades de mayor ponderación CC). 

De similar manera, la ·:ti:~ner ac i ·~·n d·~ VPD de 

vehici.1los <GVpl, la 

siguiente manera: 

D Vp/Vc Vp . Uc Vp Uc 
GVp= [1 • C' ••. (fórm1_1la 10l 

----~---e Up/Uc Ve Up Ve l_lp 

esto es, una relación directamente proporcional o producto de 

1 a t~ az,:in de VP[:o de ponderación CD) por 

un i dad•=s d·~ ponderación (C 1 )~ en otras palabras, el 
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prodc1ct.c• de los inversos de cada uno de li::is factores de la 

Finalmente, la <GGiV l del sistema de 

transporte de pasajeros •=n 1 e [) • F • , quedará representada de 

la siguiente forma: 

DI Vc/Vp Ve . Uc Ve Uc 
GiGiV= - ------- ( fónor,1la 11) 

e Up/Uc Vp . l_lp Vp Up 

en otras palabras~ es equivalente a la relación directamente 

la los VPD de may•:w 

iAnidades vehiculares de menor 

ponderación; los cuales s1:in:s a se~ vez:s los correspondientes 

inve~sos de las fórmulas 7 y = 
~·· 

Veamos ahora:s los resultados de aplicar valores numéricos 

la colcunna uno:s correspondiente a los VPD 

unidad tenernos en .Prerrnedi·:i .-. e;". 

"-• -~ 

VPD unidad vehicular:s nivel 1::.bserva en lr:is 

aNos por su tendencia descendente de 2.3 a 1.6 

VPD en contrapartida=' el 

unidctdes particulares por cada VPD realizado por 

este medici es incomparablemente mayor con de 

424,704 1..-1nidades VPi) a aumentar esta 

n~mero tres:s correspondiente a los VPD 

r 1:-!c.:i. l :iza dos por unidad colectiva:s tenemos en preirn.,3dio 258 

VPD por unidad vehicular:s con tendencia oscilante decreciente 

y menos a. los inici1::is de 
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CUADRO 20 

D.f, : RUl\C!MS E INTEllRUJICIMS ENlRE LAS VAR!illJlES llASICAS DE ~TACl(lll Y GftlEllACICl'i 
DE \/!'D !'00 ml.IDAD DE 7RllllSl'ORTE V DEL SISTEl'IA EN COOOOO • 

A=\11'/LIP A'=IJP/IJI' ll--VC/OC B'=IJC/\IC C=U!'/IJC C'=IJC/UP D=VP/VC D1=VC/VP GVc=D' /C1=11 13C GVp•D/C=DiC' 00\l=ll' /C--D'$C' 

(l) (2) (3) (4) (5} (6) (7) (8) (9) (10) (11} 

1'170 2.<roi!47a 344295.6 3(,(,.1472 2731.141 26. 74429 o.o:rr.m 0.2121~ 4. 713640 126.06.30 0.007933 0.176248 
m1 3.33(,813 2'1%07.1 319.0240 3134.559 25.77()<)1 (t.0J.llro3 0.26954<) 3.7ó'JS% '15.6074 0.010459 0.143956 
1972 3.71~9 26'l\l!M,.O 325.9310 3068.133 24.56149 0.040714 0.200072 3.570505 'ifl.6970 0.011403 0.145370 
1973 3.~ 30058!.0 'SS/.6798 2%1.:w.1 29.07727 (t.034391 0.2116475 3.490703 101.5002 0.0091!52 0.120049 
1'174 2.'146m 33'1336.2 ;J41.61Q8 m1.'!li1 32.41642 0.03004ll 0.279642 3.575o/14 115.92()<1 0.006!>27 0.110314 
1975 2.841915 351867.9 3(,{¡,S38') 2725.m 35.922'Jll 0.027837 0.27íl302 3.593209 129.0700 0.007747 0.100025 
1976 3.375"/IO 2%233,!B 3!~.7<153 3157.110 26.485% ó.037755 o.mm 3.5426Sll 93.8J(l7 0.010657 O.lm56 
1977 2.~ 346819.0 3Ü.724!. 32-07 .'159 25.87151 0.03Sf,52 0.239302 4.170005 IOS.!120 0.009250 0.161521 
1978 MI~ 3131993.4 314.0927 3183.m 29.3699e l),Q3'\049 0.244787 4.00'5169 119.9814 0.008335 0.13'!093 
1979 2,70(¡34¡ S70323.5 285.4(17'l :l!l03.7S6 28. $(128 M3'5013 0.2702!8 3.700707 105.6933 0.009461 0.129575 
!')SI'.) 2.2'l'%% tt'4840.o 32!.0ilOO 3114.411 35.84473 o.027ll98 O.'l'J,727 3.895186 139.6219 0.007162 0,!00k,.68 
1981 2.~ 479201.6 227.4793 43%.004 24.13768 0.041429 0.221429 4.516111 IO'l.()005 0.009174 0.187® 
1992 l.o/12944 5200,)'5.S 259.3'IOI> 3055.1138 27.5'5026 0.036297 0.204238 4.896232 134.imS 0.007413 o.1m19 
1983 1.%11218 :iO'llO!l .. 4 150.(,.465 6637.%8 19.79000 O.Ci5()528 0.250040 3.875357 76.6%4 0.013038 0.1958!6 
19€4 1.4%1>14 &Gll174.5 12!.3'J!ii il137.f54 20.50057 O.OllS760 0.252832 3.~184 61.1152 o.omze 0.1'12855 
l'lll5 l.~);198 570321.l 79.18411 !2b28.79 17.5364>9 0.057023 0.3b00ll4 2.575193 45.1604 o.020579 0.14(,946 1-. l.llb'J5&5 ~.7 90.33217 1107(1.25 16.9l21J8 0.059()57 o.~ 2.~ 48.3172 Q.O')J)f,97 0.168'5!9 
1'137 l.5o/f,l'J2 6279\\b.9 106.me 9365.749 19.77123 o.~ 0.29491.i1! 3.3'1093-0 67.0429 0.014916 0.171500 

PRllí!EDllO 2.~m 424704.2 257.M 4994.824 25.~3632 O.Ckl0390 O.WJ015 3.70087 108.3213 0.009523 0.148137 
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misma rnaner-a:o en contrapartida, el n~mero de unidades 

colectivas por ~ada VPD realizado es con tendencia oscilante 

mas espaciada y en mayor proporción que en un inicio. 

Para la columna n~mero cinco que corresponde al n~mero de 

unidades particulares por unidad colectiva promedia 25.9, con 

una relación m§s alta en los a~os de 1974, 1975 y 1980 de 

:32. 4, :35. 9 y 35.8 respectivamente. Atención especial merece 

e 1 af"i•:• de 1 9.E:4, ya ·=p .. 4e tenernos • .. ma de f i c i ene i a estad i st i ca en 

•=1.4ant.o al 

alqr.ü l•::r. 

n~mero de unidades vehiculares de automóviles de 

En la columna siete podernos observar que el 

transporte particular realiza 0.2 VPD -es decir, ni siquiera 

•-~no- co 1 ect i vo, p1.ies to •:¡1.ie 

éste ~il tirn•:• realiza 3.8 VPD por 1...1no de las unidades 

particul~res a pesar de no representar ni siquiera una unidad 

(0.04) por cad~ unidad particular. En las columnas seis y 

siete, es patent~ que las 1.midades colectivas no representan 

ni el uno porciento de las unidades particulares y que además 

tiene esta rela•=ión una tenden•=ia dec1-eciente. 

lado, el pasaje particular tampoco representa siquiera el uno 

siendo tarnbi~n de tendencia decreciente, pero 

En palabras: a•;tudizaci1!in de la contradicción 

f1_mdament.a 1 de la del transporte urbano de 

pasajercis .. 

En la·:; fónnr_ilas 9 y 1 O, la ·~·::ner-ación de los VPD 

abordo de vehiculos ¿electivos GVc, tiene una proporción 

extremadamente mayor a la generación de VPD abordo de 

vehlculos particulares GVp -en promedio, 108.3 contra 0.009, 
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respectivamente- a estas al t.uras:i es mas que conocido,. pero 

la importancia de este indicador es el tener la peculiaridad 

Para la fórmula 11 los resultados 

ser de otra forma mas que de 

con j 1_.f•;:iac i ón de la 

colectiva-particular, sabern1::.s,. será 

ponde r· adarnente 

par·t i. c•.i lar, y en la medida en 

ponderaciOn es para esta '~l 1 tima por 

mayor 

la 

su 

SllS 

para 

para 

r-az,~n 

la 

modalidades 

el 

el 

de 

medi•::l 

medio 

mayor 

abn . .iroador peso en 

a parque vehicular, resulta que la generaciOn de VPD 

para t·:idei el sistema de transporte, et1 si tliación 

asimét.t-ica:o es de proporciones minimas. Es decir, que no es 

se transporte menos=- sino es deficiente, y 

podría ser peor, el impulso dado por ave, lo 

ci:imprl~eba en la fórmllla ni.leve, ademas 

ponde1·-aci1~1n que corresponde a la 

en la eficiencia a todo el sistema de 

transporte urbano. 

De acuerdo al estilo de transporte dominante,. elaboramos 

m•Aestran en la 

,=olumna (a) el neirne1··0 de tAni.dades particular-es, en mi 1 lones, 

se h•.ibier·an PE\t"Ct t·eal izar· los VPD del 

1:.t-anspor-te colJactivo sup1::inii:-:ndo la e::.;;istencia 1~ni1=a del m1adio 

de t.1--ansporte particular; posteriormente~ en la columna (b),. 

dado el de unidades el 

porcentaje de de SI.~ de 

transportación de este medio de transporte; por ~ltimo~ en la 
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CUADRO 2l. 

D.F.: Indicadores de Utilizaci6n y Requisición 

de Vehiculc";; 

Al\10 <a> (b) Cc> 

Mil l•::ones Unidades 

1970 3.2 172.1 4 716. :3 

1971 -""') ·=-..:... '-1 149.8 4 o·:;o5.:3 

1972 2.7 134.5 :3 155.5 

1 '::i73 :3. 2 150. :3 4 966.4 

1974 :3. 7 169.7 7 003.4 

1975 4. 1 175.9 8 06E .• 4 

1976 :3.6 148. 1 "'" ~· 436.4 

1977 4.6 17:3. 4 7 699.6 

1'37f::.: 5.2 191. 0 10 018.6 

1979 5 .. 4 1E:5 .. 2 11 045.9 

1980 6.5 217.4 14' 875.8 

19tH 8. 1 239.6 17 045.0 

1982 8 .. 5 260.0 17 544.3 

1983 8.3 254.6 21 262 .. 6 

1984 9.0 :334. 1 26 202.4 

19:35 6.6 2:35.2 27 409.8 

-
1986 6.6 267.4 23 606.6 

1987 ·:J.2 :314. o :30 163.9 

Promedio 5.6 212.4 13 57:3.4 
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col•_Jmna (e) calct4lamos unidades cc•le•=t.ivas que 

se hubi.:wan eliminar la sobreutilización 

La matemática suele ser fria, la 

de Sll lógica es i nqr_ieb r ant.ab 1 e: las unidades 

particulares que se hubieran requerido para realizar los VPD 

de las •_in ida des colei=tivas se incrementarian 

de 2 a 5 mil lot-res de 1970 a 1979, para acelerar este 

~lt.imos ocho anos de 6.5 a 9.2 millones de 

•...fnidades .. Si parque vehicular durante 

este rnisroo peri•:ido ha crecidi:· de 68t:.:-52f. a 2,700,1)00 

t4nidades, la vialidad se ha ido transformando m1_¡y 

lentamente y es h;;,sta 1979 q1...1e se c•...iadricula la ciudad pan;, 

t"adicalmente a vi as rápidas:o podernos 

c•...ienta fácilmente del enorme problema que implica el seguir 

a 1 entat1d•:• de est·á manet-a el uso del automóvil partícula,.-; el 

porcentaje de subutilización del parque vehicular particular, 

se tt-iplicó en el mismo periodo, siendc• esta tendencia més 

acelerada en el pet-iodo de 1980-1987,correspondienteme1·1t.e l;;;. 

cat~1t.idad de unidades vehicL4lares colectivas necesarias o::tt~e se 

hubieran requerido para eliminar la sobreutilización de las 

mismas, es m's apremiante en los ~ltimos siete a~os ya que de 

1970 1977 pasó de 4 a 7 mil r_1n i. da des el 

de 1978 a 1987 de 10 30 mil 

w1idades vehiculares colectivas, requerimiento operativo 

no provocarla los probl~mas viales que genet-a el a1...1tomóv i l 

1§1 UF' • UC UP • 5 ( (ljp 5) -VP) 1 
a b 100 

uc VP :305 
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particular, y que sin embargo exigirla una industria que 

satisfaciera la demanda de esta mercancía. 
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A.M. 

§/ Todo trabajo de i nves ti sia•= i ón económi·=a que 

requiere de sistematizar una serie de datos, se enfrenta a 

di:1s el primero es conseguir la informaciOn y el 

segut1do es el de interpretaciOn de la misma. 

segundo, hacemos amplia demostración a lo largo del presente 

trabaje •. la infot·maciOn, nos l levO a •=onscil tar 

directamente a las instituciones responsables de ofrecer el 

servicii::r: Sistema de Transporte Eléctric•:::>, Sistema de 

Transporte Colectivo y Autotransportes Urbanos de Pasajeros 

R-100, asi como a las encargadas de coordinar el servicio Cen 

inicio el Comité de Vialidad y Transporte Urbano y 

acttialment.e la Coordinación Gieneral del Transporte). Desde 

luego que para los restantes medios de transporte: taxis en 

s1_1s diversas frAnci•:ines., automóvil particular, motocicletas, 

etc ... debemos considerar las cifras disponibles 

en el la insuficiencia para su control y 

Sin embargo nos enfrentamos a la paradoja de que, 

o no disponian de un amplia información acorde a nuestras 

necesidades (siendo por cas•:::> el STE> o bien disp•::.niamos de 

amplia y bien documentada información (para el caso del STC) 

qr_ie desafort1..1r1adamente tlo se p1.1do aproved'1at· pat·a elaborar 

estudios comparativos. Debem•:::>S mene i ot1aw tamb i et1, el qlie en 

la inchlia 

indiscrirnir1adamente w·1idades en e~y~ist•:ncia como w·1idades en 

operación, siendo que en STE y R-100 la diferencia suele ser 

bastante significativa, asi como el uso indiferente del 

concepto viajes-persona-dia y pasajeros transportados. Pese 

hay el 
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y se han preocupado por 

sistematizar informaci6n tan vital, siendo este el caso d~ el 

Plan Rectm· de Vialidad y Transporte, Anuario de Vialidad y 

Transpor·te, Censos de Comunicaciones y Transporte, 

Estadisticos Históricos de los informes Presidenciales. 

Conferet1cias, 

estaci6n del metr•::i Zócalo a Pit10 Suarez, y en general, a los 

diversos estudios que se han real izad•::i acerca del tema. 

'?../ El gobierno capital in•::i decide •=1·ear el •::irganismci 

p~~bl i•=o descentt·al izado det1omim:«::lc• "Autobuses Urbanos de 

que se haria cargo d;;;: la linea "Lomas de 

Chapl~l te.pee-Reforma 11 mejor conocida corno Rut.a 100, 

ir1tervet-.ida cm1 anterioridad pot· el D.D.F., CD.O., 18/AGi0/81, 

p.,:37 y 38); • .. m mes despues revocaría Crni.micipalizaria) en 

defin.itiva "tod~s las cc•ncesiones otor··;.-1<01das con at1terioridad 

a partic•..ilares para 

transporte urbano de pasajeros en autobuses en el D.F." CD.O. 

30/SEP/81, p. 39 y ss) Cabe sef"ialar q1 .. 1e l•::is expet·misi•::inar·ios 

del transporte urbano de pasajeros eran financiados en la 

adquisi•=iór1 de • .. midades primero por el anti9l10 Banc•::i Nacional 

de Transpor·t.es y 11.~e·;io p•:::w el Banco Nacional de Obras y 

Servicios P~blicos, condiciones sumamente ventajosas 

bastando, 

Uni6r1 de 

por cas•:i, con tan solo la firma mancomunada de la 

Perrnisionarios de Transporte de Pasajeros en 
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CONCLUSIONES 

1. El automóvil particular principal pertw·bador del 

sistema de transporte de pasajet·os • 

En el traslado cc1tidian•::i de los habitantes del Distrito 

Federal y zona metropolitana del Estado de México, 

inducida o deducida contrariamente a la conjet• .. iraci6n 

sirnplistarnente, el a1.itom6vi 1 de uso partic1.üar se destaca 

c•::imo el pt·incipal elemento perturbador del sistema de 

t.ranspot·te de s1_¡perficie y del sistema en genet·al. Lo 

ir-racional de su elevada participación en el n•~unet··::i total de 

1.u-.idades en cit··=1.ila•=ión y la s•.ib1.iti 1 izaci6n de s•..t capacidad 

de transportación tal q1.ieda en evidencia, cada dia cot1 mayor 

nitidez, c•::w1 el aumento y la sobre•.it·i l izaci6n del sistema de 

ta;<i s de ruta fija o "pe seros" ; lo::i •=1.ia l, a su vez, ha venido 

a estiro1.llar la producción de "cornbis" y "minibuses", que 

a automóviles incrementa la 

proporción de los vehic•..ilos de de 

t.n~nsport.ación. 

2. La Incfl...1stria A1..1t.omot r i z Terminal: respot'"1sab 1 e 

pt·incipal del desequilibrio. 
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La estructura de la nacional de a.1..1tomc•tor es 

desequilibrio congénito al mercado de productos 

el servicio de transporte urbano de pasajeros, en tanto 

satisface un minim•:• de los VPD con ur1a amp l i a 

9ama van de lQs pop• . .1lat·es:a 

estandat·d, de l•..!J•::o, hasta l•::is deportivos .. El 

de transpor·te se satisface con una oferta minima de 

otros productos: camiones, trolebuses, vagones para el metro 

y tr·en ligero. Tal estructura de la oferta de vehiculos para 

el transpo1·-te 

di:1roini1::i er1 la 

de personas esta det.enoit·1ado, a s1.~ vez, por el 

rama industrial de las grandes transnacionales 

a1.itornott· ices <Volkswagen, Nissan, Giener·al Motor·s, 

Chrysler, Renaultl. La participación estatal y d•:l capital 

privado nacional, se red1_,¡ce a 

los autobuses y camiones (Dina, Masa, Famsal, cuya producción 

-sin embar~o- es limitada y descoordinada y por ello:. mismo 

supeditada a los ciclos y reestructuraciones de la rama tanto 

a escala nac i •=.tria l corn•":J. a escala intet·nacion<01l, determinadas 

-a su vez- por 

transnacionales. 

3. El !).F. 

La captación de 

es dt:?!CÍ f' :o 

finales, se c1::.ncentt~a 

mercado de automóviles 

n•::ot.able ca ida de las 

la 

1 Ci 

en 

para 

adq1_.¡ ir ido 

el D.F. 

pOt" 

Este 

las firmas 

el de 

lC>S CCW"IS'-Uílidores 

es el principal 

el que a pesar de la 

Vt-:=ntas en 198:3 · el peso relativo en 
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ventas de los autos m•s económicos y más caros no solo se 

mantiene sino que incluso aumenta. 

4. Tendencia asimétrica del sistema de transporte de 

pasajeros . 

En el análisis referente al de los vehículos 

camión de pasajeros y camión de 

carga) por categorías de uso, dest~ca el ritmo de crecimiento 

que han tenido las unidades de servicio privado, lo cual es 

hasta cierto punto congruente si pensamos en lo ilógico que 

serla el que se hiciera un uso exclusivamente oficial del 

o el carnio:k1 de cat·ga. También es claro q•...ie el 

servicie• p•~iblic•::i de aLitobuses de pasajer•::is haya dismin•.üdo su 

ritmo de crecimiento~ en lo que a unidades se refiere, si se 

la etapa de tnmsí•=ión y de reon;1anizaci6n del 

servicio a manos del gobierno del I.'istrito Federal en 1982 

(el pt-.::ipic• Plan Rectcw de Vialidad y Transpcorte t">=•=onoce tal 

polarización de los medios d~ transporte de pasajeros de 

superficie de acuerdo a su funcionalidad, perc• también del 

sistema de transp•::irte en su ccwiJ•...into: cc•lectivc•s por •.in lado 

y particulares por el otrc•). A esta configuración concurren 

tres en condi·=iones e 

desafortunadamente, contrarios: el gobierno, el concesionario 

privado del servicio de transp•::irte y el us•.~ai--io. Los 

realizados de distribución modal dernw:strar1 la 

existencia de una marcada asimetría en el sistema de 

transporte urbano de pasajeros del D.F. y de su persistencia 
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configtH"aciór1. La co:•mpn:ibación mediante matematica elemental 

de la asimetria, nos m•::>stró que es el automóvi 1 el qi_ie indi_ice 

•.ma deficiente genet·ación gl•::>bal de viajes-persona-dia <GGVl 

y que ha sido gracias a la generación de VPD del medio 

el q•.~e se sat.isfaga momentáneamente la 

demanda de transporte de una gran metrópoli como lo es la 

* * 
Creemos que la presente investigación adolece del 

tratamiento de otros tópicos en torno al transporte urbano, 

tales como el análisis micro y macroeconómico de la Industria 

Automotriz Terminal CIAT>; el déficit financiero de las 

empresas del sector Pt~bl i·=o descentralizado que prestar1 este 

servicio, y s•...1 impact•::. et1 la Cuenta P•.!lblica del Departamet·1to 

Federal 'i sus P•:•sibles pol 1 ticas de "sanearnient.::i 

via. tarifas, i rnp1_-1estos .. etc.; el papel del 

g•:•biet·no en el servicio de transporte de pasajeros y la 

reac•=ión de los con•=esionarios pt·ivados; estimaciones de 

demanda; la pérdida, medida en· hon.>.s-hornbt·e, de tiempo en la 

espera del transporte para llegar a laborar y su impacto en 

la baja de la actividad e•=on6rnica~ asi corno de un aspecto 

importantlsimo, irnplicito en la problern•tica: la necesidad de 

la planificación del sistema de transporte urbano de 

pasajeros. Sin embargo, creemos que proporciona un sólido 

a la problemática del ~ransporte urbano en general, 

pt·oblernátio=a de 

pat·t. i>=•-ll at·. 

la concentración urbana en el 

81 
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Como conclusión general podemos afirmar que la incidencia 

de la IAT en la configuración y movilidad del sistema de 

transporte de pasajeros del D.F., al menos para el periodo 

1970-1987, es absoluta y dominante y que continuaré de no 

reorientar el carécter social de la actividad de la IAT a 

pesat· de los esfuerzc•s pot· incentivar el transporte p•~bli•=•:. 

cQn la eJe•=uci6n del Plan MaestrQ del metrQ, l•::.s prQ·::n-aroas de 

adqLücisiones de nLievas 1...1nidades de servicio pat·a "R•At.a 100", 

el del servici•::i del tren ligero y el 

descc•n•;;iestionamient•:. de at·terias viales. 
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P R O P U E 9 T A S 

1. REORIENTAR EL CARACTER SOCIAL DE LA PRODUCCION DE 

AUTOMOTORES. 

Como ofet".ente de prodl1ctos que satisfagan la demanda de 

tnansporte colecti v•:; propot·ciot1almente mayor a la demanda de 

transporte particl1lat·. la naot·ient.acir:k1 de la pt·odl1cción debe 

t·eal izat"se de man•:t"a conc_ertada con los ¡agentes concurT<ii!l""1tes 

a la cit"cunstancia 

arnpl i.a- y •.1suari•:;) a través de diversas formas e instn .. m1et·1tos 

ql1e pueden ser indirectos como los incentivos a la producci6r1 

V si lo anterior no funcionara, mediante 

medidas dired:.as, ·como la de nacional izar la IAT • 

Tal .medida contribuirla a inducir en el mediano y lar90 

plazo no solo un mayor "valor de tráfico" al sistema de 

tt·ansporte del D.F. -tarea ésta pot· demas realizable: .:¡u'"' se 

c•...irnplan los planes de "vialidad y transporte" Cdel metro 

partic1-ilarmer1te> y de desc•:::>ncentración y descentralización de 

la ind•...istria y los ser-vicios pi.'.lbli•::os -, sit10 además inducir 

a la rnodi fica•::i6n radical del patrón de tr-ansportacion de 

pens•:::>t1as dr:::>:minante en la actualidad, esto es, rnodific:ar 

c1.ialitativamente la actual ccw1fi91_waci6n del sisterna de 

transportes adecu~ndola a las caracterlsticas actuales de la 

ciudad: hay que sustituir la preponderancia de la producción 

de veh1culos automotores para el uso particular por los 
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vehii=ulcos atitomotcores pat·a el 1.iso::1 ccolectivo en mediana y gran 

escala como medios de transporte alternativos y alimentadores 

del medio fundamental. el metro. Otro argumento a favor de 

did·1a medida lo::o o=onstit1.,¡yet1 la notable incidencia en la 

balanza de pagcos de dicha industria: la raciconalización y la 

integración efe•=tivas de la ind•..lstria solo es viable por el 

camino de la nacionalización y no de la privatizaci6t1. Sólo 

el Est.adco pr_iede garantizar, 

decidida, directa y racional, 

mediante S'-l intervención 

el cwnpl imiento de tales 

objetivos; un 1·epl iegue del Estado en la rama no contrib•...!Ye a 

transfo:ot·mat· cr_iaiitativament.;;, el panorama, sino a a91...1dizarlo. 

2. PROFUNDIZAR EL PROCESO DE MUNICIPALIZACION DEL 

TRANSPORTE URBANO DE PASA.JEROS DEL DISTRITO FEN:'.RAL. 

Después de la municipalización del autotransporte de 

espacio para ejet·cer su oficio, facilitado por los h•...ieo=os q1.1e 

el gobierno del D.F. no podia cubrir en el corto y mediano 

plazos, dadas las carateristicas de la t"1•..leVa vialidad pana el 

tráfico de superficie con que se dotó al D.F. a partir de 

1'379 y del plar1 de transporte que prioriza los medios 

masivos. Ese nuevo espacio f1.1e el transporte coleo=tivo o;m 

peqr_ief"ía escala; de los llamados "peseros", avanzarot1 hao::ia un 

tipo:\ menos irnpn::ivisado de trat1spo::1rte: el "mini o micro bus" 

de mediana escala de transportaci6n. Hoy han adquirido tal 

la prestación del servicio ripidamente se ha 

equiparado a la anterior: cara e incómoda dado el principio::\ 

de explotaci6r1 intensiva de que son objeto los vehic:ulos para 
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amot-tizar s1...1 val•:w lt::o roil>.s prontamente posible y extn:1er el 

Este 0 t~~quicio 11 debe tambiét1 objeto de 

mw-.icipal izaci6n, ha pasado desde ha•=e •...tn par de aP'ios, cuando 

menc•s, a formar parte irnporta.nte e innovadora del trar1spot-te 

el •;;.u-ado:• de rnad1_wéz alcanzado en Sll operaciór1 y 

lo pennite; Sll impacto en la econornia •.irbana y 

so:•b re todo do;i qui enes hacen us•::o de é 1 , los e~< i gen. 

:3. AVANZAR EN LA INTEGRACION DEL SERVICIO J)E TRANSPORTE 

PUBLICO DE PASAJEROS. 

En la ac:tualidad la o::.pera•=i6r1 y administnlt•=i6t-, del 

servicio de tn:.nsp•::ot-te F·i!lblic•::t se en•=uentra dispers•::i <S.T.E., 

8.T.C., Ruta 100) y sólo es r·egulado en su tarifas y planes 

de desarrollo por una entidad distinta. la Coordinaci6n 

Gene~al del. TranAporte CCGT>, sucesora de la antigua Comisión 

de Vialidad y Tra~sporte Urbano CCOVITUR>. 

Brindar al p~blico usuario un sistema de transporte 

proyectat

Y tornar 

y ejecutar planes 

integrales de transporte la actividad de la 

en una actividad financieramente sana y 

su "fuerza estructurante" de manera positiva, 

requiere m•s que eso; requiere de la creación de una sola 

empresa del transporte pi!lblico de pasajeros del D.F. que 

permita una seria planificación 

transporte 1_u-bano de pasajeros. 

integral del sistema de 

4. IMPULSAR EL TRANSPORTE COLECTIVO ELECTROMOTRIZ. 

En la actualidad está claro que se le está dando impulso 

al "rnett-o" no te:it-, sc•lt::. cc•rnc• ut1a alternativa modert1a de 
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transporte en masa sino, además, como alternativa a los 

medios de transporte de superficie de mediana escala y n•:i 

C•:intarn in antes; asimismo, que se está impulsando el "tret1 

l iget·o" en los extremos sur y oriente del D.F. Sin embat·go, 

el tn1.nsporte eléctric·o a lo largo de los a•=ttiales .;;jes 

viales a~n deja mucho de desear tanto por su baja frecuencia, 

q1...1e es decir es•=azés de unidades en operación ahi dot·1de hay 

p,..1tas, C•:omo en la inexistencia de estas en alg• .. m•:os ejes 

intermedios o extremos al primer cuadro. 

Un cambio importante en la estructura del sistema de 

transporte de s1...1perficie y del medio ambiente, por 

consig•...iiente, podria estar en f•...inción al incremento paulatino 

de los trolebuses en general, sustitución de los camiones por 

tr•:olebuses ero aquel las n...itas centr icas pot· avenidas amplias, 

introducción de nuevas rutas de-ejes intermedios (por ejemplo 

el ej.:;, 1 Poniente). Natw·almente est•:i sup.;:.ne un plan al cwal 

estarla regulada la producción de la empresa constructora de 

este tipo de vehiculos <a saber Mexicar1a de Au'i:.obuses, S. A.>, 

y esto l!lltimo stipone tn-1a de•=isión política en materia de 

transporte w·bat1•:0 por pat·te de l.as a•.itoridades capitalinas y 

llevar a cab•:• la inversión p~blica 

necesaria. 

5. ESTIMULAR EL TRANSPORTE EN BICICLETA EN VIA-JES .DE 

ORHlEN-DESTINO CORTOS Y MEJ)IANOS. 

El US1:i 

distancias a 

a•=•= i dentes 

a1...1tom•:ot•:ores. 

de la bicicleta desapareció conforme las 

se alargaban Y los t· i esgos de 

se incrementaban con la proliferación de 
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~. M. 

Un renacimiento de la bicicleta como medio de transporte 

al.ten-1ativ•:> a cortas y medias distancias, coadYlNaria a 

aliviar al iistema de transporte en su conjunto y al medio 

ambiente. Ello implica, una vez mas, decisión politica del 

cap i t;:;,l in•:> en tan ti:. implica planeaciOn 

invet"sión y sobt"e todo in•=entivación" 

Pr•:iponemos -para empezar- la r-eal ización de estudios de 

ori9en-desi~in•:i en las dependencias p~iblicas par-a detectar los 

viajes de corta y mediana distancia, crear ejes viales 

exclusivos para ciclistas lc1s cuales podrian cot·ret· pot· las 

calles paralelas alos ejes viales; inducir el uso de la 

bicicleta mediante una campa"ª de dotación gratuita de 

bicicletas matriculadas y 

trabajo flexible. 

1 a i mp l antac: i ór1 de •-ln h•:in:o.r i C• de 

6. LIMITAR E:N UN TOPE MA:><:ItrlO EL NUMERO DE AUTOMOVILES 

PARTICULARES EN CIRCULACION EN EL D.F. 

Tant•:• la •=ampaf"ia de uso compartido como la de no usar el 

automóvil uno o varios dias a la semana, no hace mas que 

evidenciar positivamente de distinta manera la subutilización 

de .::it.ie s1:in ':ibjet.o rn1...1cho a1...1t•:.rnóvi les Y:- p1::ir ende, de e>::1::eso de 

Sll fisica. cons i •31...1 i ente, ello permite 

aseverar de qlle es posible avanzar palilat.inarner1te hacia ·1a 

fijacibn de topes en la oferta de automóviles particulares 

hasta alcan~ar un óptimo de movilidad y calidad ambiental. 

Lógicamente, ésta y las anteriores propuestas refuerzan 

a•.!in mas a la primera, en tanto gue constituyen mecanismos 

viables gue tornan factible la reorientación en el car6cter 

SCJC: i El l de la IAT. 
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7. CREAR EL SEMINARIO DE PREESPECIALIZACION EN ECONOMIA 

URBANA 

El transporte urbano de personas no es mas que un botón 

de muestra del complejo enjambre de problemas que ha generado 

el desat·t·•::il lo de las •=i•...idades en el mar·co de las r·elaci•::ines 

de producci6n capitalista. Y en tales problemas no basta con 

la opinión del Arquitecto urbanista, ni del filósofo ni del 

escritor de lo::i Lirbano, ha•=e falta también el PlJri"l:.C• de vista 

del e•=ot1omista con espe•=ial idad et·1 problemas •...it·banc•s .:¡1...1e a•~4n 

no existe a nivel licenciatura en la UNAM. Urge se formen 

profesionistas en Economia Urbana que coadyuven a dar 

r•:!sp1.4estas viables a los problemas de la ciudc:<d mas grande 

del mundo, la nuestra. 
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Clladro 11 

Cua._:11~0 I I : 

Cuadro III: 

Ct1adro IV: 

Ct1adro v: 

Cuadro VI: 

Clladro VI-A: 

C1.1adro VI-B: 

Ct1actro VII: 

Ct1adro VIII: 

RELACION DE CUADROS - FUENTE 

Repdblica Mexicana: Producciór1 Nacional de 

Automotores por Tipo, 1970 - 1986 (Unidades) 

Producción Mundial de Vehiculos Automotores, 

1970 - 1986 México y los Cuatro Principales 

Pafses de Economía de Mercado - (Miles de 

Unidades) 

Repdblica Mexicana: Prodl\cción cte Automoviles 

por Categoría y Empresa, 1970 - 1986 (Unidades) 

Rep~blica Mexicana: Producción de At1tobuses 

para Pasajeros por Categorfa y Empresa 

1970 - 1986 (Unidades) 

Repdblica Mexicana: Venta Interna de Automoto

res por Tipo 1970 - 1986 (Unidades) 

Rep(lblica Mexicana: Ventas al Menudeo de 

Automóviles y Camiones en los Diez Principales 

Mercados, por Ciudad y Entidad Federativa, 

1983 (Unida•:les) 

Repdblica Mexicana: 

1':'184 (Unidades) 

República Mexicana: 

1 ·:::i:::5 (Unidad es) 

Ventas al Menudeo 

Ventas al Menudeo 

D.f.: Venta al Mayoreo de Automóviles por 

Categorias, 1970 - 1986 (Unidades) 

Venta al Mayoreo cte Automóviles por 
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Cuadro IX: 

Cuadro x: 

Cuadro XI: 

C•.1act1··0 XII: 

Categoría y Empresa 1970 - 1986 (Unidades) 

Repdblica Mexicana: Evolucidn y Concentrancidn 

Geográfica del Parque Automotor, 

(Unidades) 

1 ''"124 - 1 ·;.9;3 

Rept.\blica 

Automotor 

Mexicana: Evolucidn del Parque 

por Clase y Tipo de Tenencia, 

1970 - 1983 (Unidades) 

D.F.: Evolucidn del Parque Automotor por Clase 

y Tipo de Tenencia, 1970 1983 (Unidades) 

D·F·= Vehiculos para Transporte Urbano de 

Pasajeros segdn su Modalidad, 

(Unidades) 

1970 - 1·:ie7 

Cuadro XII-A: D·F·= Vehículos para Transporte Urbano ••• 

(participacidn relativa al total %) 

Cuadro XIl~B: D.F.: Vehículos para Transporte Urbano ••. 

Cuadro XIII: 

(fnctices, 1''170 = 100) 

Viajes-Persona-Día Realizados por el 

Sistema de Transporte Urbano de Pasajeros se-

g(m su Modalidad, 

jes-persona-di'a) 

1970 - 1987 (miles da via-

Cuadro XIII-A; D·f· Viajes-Persona-Dia Realizados por 

(participación relativa al total %) 

Cuadro XIII-Bl D.f.: Viajes-Persona-Dia Realizados por ••• 

(indices, 1970 = 100) 
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CUADF<:O 

REPUBLICA MEXICANA PRODUCCION NACIONAL DE AUTOMOTORES POR TIPO 1/ ,1959-1986 

P. N O 

19!:;i')-t:.9 
1970 
1971 
1972 
1973 
1~74 

1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1%2 
1q93 
1984 
1985 
1986 

AUTO 
MOVI L.ES 

N.D. 
13321:3 
153412 
16:::::00~~ 

200147 
24:::~;;74 

::2::;711 :3 
212549 
1 :::7637 
2.:1251 '?' 
:28004''"1 
30.3051;, 
:-;::::;5497 
~:::00579 

:207137 
2:3157::;: 
21:t6·~~f.:.O 

169567 

U N D A D E S 

A U T' O B U S E S 
--------------------------------------CAMIONES 3/ 
INTEGRALES CHASI~ MICRO SUBTOTAL 

C~RAZA BUSES 2/ 

N.D. N.O. - - N.O. N.O. 
947 358:3 - - Ll.535 52233 
·::i::::6 2470 - - :::;.45i<;. 54525 
976 3322 - - 42·:;i:=: 6248::: 

1214 31::t.2·::1 - - 41:':043 807:::::;: 
136:": <167::: - - 6041 96332 
1 "107 73:5::;: - - 9045 11041:':.1 
1465 t;..O.:.t5 - - 7510 104920 
134:::: 6(1'~12 - -· 7440 ::::5736 
1!'551 7426 - - <¿:•:;¡77 1326°31 
1''107 9973 - ·- 11e::::o 1524<:17 
167:::; 15:~:20 - - 17495 16•;14~;5 

1441 1·~892 - - 16333 2252:38 
1323 654:L 5064 12'?'28 5'71 ~50 

3!5t:;. 3023 521'?' :~5·:;i::: 69750 
1121 <t::::34 50::::::: 1104:5 1010T/ 
1651 3•:;¡4::;: 7'''1!)6 13505 137727 
1223 ::::55 4''"103 (:::;¡6j, 95460 

1/ Excluye la produccion de tractores aqricolas • 
2/ Incluye Cambies, Suburban y Minibuses . 

TOTAL 

94601 .:l./ 
18'39:36 
2113'':13 
22·::¡7·::¡1 
2:~:5 51::.::: 
~:5o·;r47 

3!5662i:.1. 
324·::¡7•:;¡ 
280813 
3i:i4127 
44.::1.4:26. 
4'::l0006 
::; ·:17 1 1 ::: 
.::i.726~:>7 

2:35485 
:.:.;436·:1::: 
39:3192 
27:'.:: H:· ::: 

3/ Inclt1ve camiones com8rciales, ligero~ y excluye una parte de los pesados, los ''chasis 
cor·aza'j ; incluve ademas los tractocamiones. a diferencia de la fuente 

41 Pr·omedio 
FUENTE : AMIA ,La Industr·ia Automot·•iz de ~le;:ico en Cifr·as . l.9i:•2, p.46 v 67 (par·a 1970-1·:;¡::;:1) 

AMIA, Boleti·(, Informativo. r•um::;,. 1i:t1l~ ~-:·f1'5~ 217. 22i::;., 241 y 25'.":. 
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C U A D R O II 

PRODIJCCION MUNDIAL DE VEHICIJLOS AUTOMOTORES , 1970-1986 

MEXICO Y LOS CUATRO PRINCIPALES PAISES PF~ODIJCTORES DE ECONOl1IA DE MERCADO 

M L E S D E U N D A D E S 

PRINCIPALES PAISES PRODUCTORES DEL MUNDO 
1fOTAL 

M'UNDIAL MEX LISA JAP RFA FRA SIJBTOTAL 
(1) .(2) (3) (4) (5) (2+5) 

---------------------------------------------------------------------------------
1959-196''1 N.D. 165 N.O. 

1970 29225 190 8284 
1971 33445 211 10672 
1972 35511 230 11311 
1·n3 39001 286 12681 
1974 347n 351 10073 
1975 33148 357 8987 
1976 38484 325 11497 
1977 41108 281 12703 
1978 42667 384 12899 
1979 41811 444 11471 
1980 38495 490 8042 
1'~81 37502 597 7943 
1982 36301 473 6979 
1983 33848 285 9197 
1984 40359 344 10698 
1985 41206 398 11359 

1986 11 N.O. 272 5907 

1/ Enf!!l'o-J,urrio ei<cepto Mexico (amtal) 
N.O. : no disponible 

N.D. N.D. N.O. 
5289 3842 2750 
5811 3983 3010 
6294 3916 3328 
7083 3949 3596 
6552 3100 3463 
6942 3186 2861 
7841 3868 3403 
8515 4104 3508 
9269 4186 3508 
9648 4260 3613 

11044 3911 3379 
11180 3902 3426 
1073''1 4030 3533 
! 1118 4158 3560 
11110 4048 3334 
123~56 4460 3244 
6244 2352 1817 

IFuente 1 AMIA , La Industria Automotr-iz de Mexico en Ci tras 1982 , p.187 
(para 1970-1980) 

- - Elolf!!tin Informativo , nums. 205, 217, 229, 241 y 253 • 

19865 f!!I 
20165 
23476 
24749 
27309 
23188 
21976 
26609 
28830 
29862 
29·=.in 
26376 
26451 
25281 
28033 
29190 
31419 
16320 

N.acione1• Unidas , Monthly B•.tlletin 01' Statistic:s , N'.teva York , Enero 
1986 ,Vol. XLI ,No. l ,p. 85 y ::::t. '1 a1·a 19:-:¡ y 198e. e"c~¡:.to ~·a.-·a Mexico 



CUADRO 111 

REPUBUCA HEllCAllA : PRODUCCIOH DE AUTO"OVILES POR CATEGORIA Y EMPRESA 1 1970-1980 

UNIDADES 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
CATEGORIAS 
Y EKPRESAS l'l70 1m 1972 1973 1m 1975 1m 1977 1978 1m 1980 1981 1982 1983 1994 1985 1986 

--------------------------~==-~-~-------~~----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

A.POPULARES 59515 75030 88169 116165 141251 131729 116022 llS420 126449 149028 1702% J91532 196439 137603 143877 139819 97583 
1. VOLKSWAGEOO 35626 480')4 55400 81b42 104105 89851 68781 42834 96306 98918 113033 121879 1262% 78005 81263 67756 50382 
2.NISSAN !IU7 14326 17480 19374 19797 23727 24082 24~84 26571 35744 35648 47449 48824 40541 43979 52284 44541 
3.DINAIREMAUL'r 12222 12610 15289 15149 17349 19151 23159 20602 13572 14366 21615 22204 21319 19057 18635 19779 2660 

B.COffPACTOS 36898 4,0210 44723 47970 67688 75229 73978 761>23 ssm 93370 925% 111933 76746 40620 63189 74543 54741 
1.CHRYSLER 15325 17148 18222 22975 29174 28130 28353 31424 31828 36974 41137 40703 37033 19036 26315 27198 19669 
2.FORD 8400 S9S2 11077 8476 14371 16895 9751 14911 19445 16639 17796 28365 15916 10910 15799 23176 13575 
3.G.H. 5055 4485 38$0 3204 7853 10912 15013 13826 17386 19448 12495 18%1 16647 9190 12335 l30n !1248 
4.V.A.n 8118 9525 11544 13315 16290 14292 20361 16462 19768 20309 21168 23904 6950 !400 
5. VOLKSWAGEN 84 8740 11070 10249 

C.ESTANDAR nt044 12170 7580 9021 10587 5161 1696 
1.CHllYSLER 3902 2795 099 
2.FORD 5523 7416 5429 7329 6704 2493 
3.G.H. 2419 1%9 1252 1692 :1883 2668 1686 

D.DE LUJO i6264 1~574 16104 20299 20976 18734 !5753 16875 22068 28099 23430 38117 18930 19905 16959 23390 12755 
1.CHRYSLER 34.30 2450 3282 2204 4275 3849 3004 4096 9255 11314 13680 14026 1494 4895 6400 8643 5488 
2.FORD 9414 10912 10321 11587 13289 11714 909! 8716 8449 11455 10246 15695 13033 9204 5363 9179 4255 
3.G.H. 3220 3212 2501 6508 3412 3171 3658 4063 43&4 533@ 4504 8396 4403 5806 5096 5568 3012 

E.DEPORTIUOS 8697 9428 6429 6692 8072 6265 5110 5719 5523 <r.í~2 11734 13915 8464 9009 7653 9208 4498 
1.CHRYSLER 2549 2129 1321 1681 2194 1539 2126 3216 1925 2365 202! 3381 616 2272 2993 3191 2302 
2. FORD 4724 55b6 4152 4596 5874 4726 2984 2503 3598 7187 9713 10534 7848 6737 4655 6017 218ó 
3.DINA 104 95 15 31 4 
4.V.A.n. 1320 me 741 394 

T O T A l 133218 153412 163005 200147 248574 237118 212549 187637 242519 280049 303056 355497 300579 207137 231578 246960 169567 

\.O 
,':> --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------_ ... __________________________ ,.. _______ 

FUENTE : A.H.l .. A. la Industria automotriz de nexico en Cifras 1982,Hexico,D.f.,p.66 
- - - Eohtin Informativo, nu11s. 205, 217, 229, 241 y 253 • 



CUADRO IV 

REPUBLICA KEXICAllA : PROOOCCION DE AUTOBUSES PARA PASAJEROS POR CATEGORIA Y EHPRESA , 1970-19% 

UNIDADES 

----------------... -----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
CAHGORIA Y EHPRESll 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 !?77 1978 1m 1960 1931 1982 1983 1994 19$5 1986 

_____________ .. ____ ,.. ......................................................................................................................................................................................................................................................... __ .,, __ .,. ______ .., ____________ ~·-------------------

AUTOBUSES INTEGRALES l/ 947 996 976 1214 1363 1707 1495 1348 1551 1907 1675 1441 1323 356 1121 165! 1223 
~El!CA~A DE AUTOSUSES , S.A. 345 449 462 55() 661 934 790 916 8$6 1151 764 719 652 185 698 861 576 
DIESEL NACIONAl 1 S.A. 327 345 406 S37 m 735 67S 409 644 744 908 722 671 171 423 790 647 
m:ms ~O~TERREY ' S.A. 275 192 JO& 127 80 38 27 23 19 12 3 

CHASIS CORAZA 2/ JSSl! 2470 3322 3429 ms 7333 &04S 6092 7426 9973 15820 14892 65ql 302~ 4834 3?48 035 
Cl!RVSLER DE nmco 20% 1107 2021 1643 3154 5387 2%0 3439 433~ 7214 1!820 11132 3359 1254 2180 1563 4 
fORD MOTOR CO. :1042 lOSJ 849 1352 1382 1253 %8 313 608 777 1491 820 327 1% 228 3¡,5 o 
GENERAL HOTl)RS 540 282 452 434 142 198 
mm NAC!OMAl - - - - -- - - - - .. - 2117 2340 24'/9 1982 2i22 2677 2765 14og 2138 1701 786 
FNISA 3/ - - - - - - - - - - - - -- - - -- - - 337 263 90 165 233 319 45 

HICROBUSES -- - - - - - - - - - - - - - - - - - - -- - - 5064 5219 5088 m• 4903 
VOUSWAGEN - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 5%4 52!9 4983 7320 mo 
GrnERAl llOTORS - - - - - - - - -- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - m 
DINA - - - - -- - - - - - - - - - - - - -- - - - - -- - - 105 59¡, 194 

TO T H •15~5 3456 4298 4643 6041 '9045 7540 7440 sm usso 174'15 16333 1ms ss1s 11043 mns 6%1 

--------------------~-----------···~----------- ... ------------------------~~ .. ---------------------------------------------------------------------------
11 Auhb~ses ~ASA , DlllA Y SulhM , res~ectiva~enh , 
2/ Para ueiooes de pasajno~ Oe&g~ , fotd , Cbevrolet , Dina y fao>is~ , respectivaeente • 
3/ F.abriu de Auhtransporhs ~exican¡, , S.A. dt c.v. 
FUENVE : A~!A , la lndHtrii AuloQotriz d~ ~exico en cifras 1982,ttexico,M. ~icieebre 1~82,p.60,71,72 (1970-1981) 

- - , Bohtin lnlormi!tivo, nums. 217 1 229, 241 y 253 • 

\.O 
V1 
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C U A D R O V 

REPUBLICA MEXICANA : VENTA INTERNA DE AUTOMOTORES POR TIPO 11, 1970-1986 

A N O 
AUTO 

MOVILES 

U N I D A D E S 

AUTOBUSES 

INTE CHASIS 
GRALES CORAZA 

MINI 
BUSES 

SUB 
TOTAL 

CAMIONES TOTAL 
i; 

DE PTA 2/ 

---------------------------------------------------------------------------------------
1970 132882 ''140 2562 - - 3502 51291 187675 
1·n1 148526 954 2846 - - 3800 55180 2075% 
1972 163678 1065 3274 - - 4339 65400 233417 
1973 178191 1245 4218 - - 5463 78391 262045 
1'974 234223 134:~ 4861 - - 6209 '11'143 332375 
1975 231108 1664 6311 - - 7975 106814 345897 
1976 199137 1408 4245 - - 5653 '18810 303600 
1977 194471 1353 4178 - - 5531 89268' 289270 
1978 226587 1615 4906 - - 6521 127856 360974 
1979 26690f. 1953 5274 - - 7227 151098 425231 
1980 286041 1368 6153 - - 7521 170849 464411 
1981 340363 1762 5142 - - 6904 223746 571013 
1'182 286761 1430 3679 4860 9969 169933 466663 
!983 192052 275 2393 5131 7799 72964 272815 
1984 217650 1066 3707 4996 9769 102868 330287 
1985 242187 1824 2589 7348 11761 137701 391649 
1986 160670 1220 915 433', 6474 91691 258835 

1/ Excluye tractores agricolas 
2/Particii•acion en la Pr-oduccion Total de Automotores (PTA) 
FUENTE : A.M.I.A. la Industria Al1tomotriz de Mexico en Citr-as , 1982 p.100 

y 103 , ~·ara 1970-1981. 
Boletín Intor·mativo, nums. 205, 217, 241 y 253 • 

·~s.8 

98.2 
101.6 
91.8 
'14. 7 
97.0 
93.4 

103.0 
94.0 
95.7 
94.8 
95.6 
98.7 
95.5 
96.1 
98.4 
95.1 
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C U A D R O VI 

REPUBLICA MEXICANA VENTAS AL MENUDEO DE AUTOMOVILES Y CAMIONES EN LOS DIEZ PRINCIPALES 

MERCADOS 1/ POF: CIUDAD Y ENTIDAD FEDEF:ATIVA , 19í::3 • 

U N 

A U T O M O V I L E S 
LUGAR --------------------------------------------

C I U D A D #U E.F. 

TOTAL NACIONAL 181226 

lo Cd. de Mexico D.F. E.::::696 D. F • 
2o Giuactalaja}-·a Jal. '':)666 MEX 
3o Puebla 

' 
Pue. 738'7 JAL. 

4o l'!lonterrey 
' 

N.L. 6832 PIJE 
5o Tlalnepantla,Edo. de Mex. 326°0 N.L. 
E.o Naucalpan . Edo. •:\e Me>:. 2865 TAM 
7o Tol<.1ca 

' Ed~'. de Mex. 2440 VER 
:::o Tor·r·eon Coa~1. 23:32 SON 
·:io Leor. 

' 
Gto. 214::: GTO 

100 1'11erio:la 
' 

Y1_,c. 1 '131 CCtA 

SUMA 10760'? 
% 59 .. 3:3 

11 Con ventas mayor-es de mil unidades 
E.F. : Entidad Feder-ativa 
*U : Numero de unidades 

# u 

181626 

68696 
15''1:37 
11910 

"?'533 
7372 
7226 
6322 
5645 
'.::i:;:33 
4621 

142545 
78.66 

D A D E S 

C A M 

e r u D A D 

C:d. de Mexico . , D.F. 
G•.tadalajar·a • Jal. 
Monter·rey 

' 
N.L. 

Puebla 
' 

Po.te. 
Torr-eon ' Coah. 
Tlalnepantla,Edo. de me>:. 
He l'IDO si 11 o 

' 
Sor •• 

Leor1 , Gto. 
Tol<.1ca ' 

Edo. de Me>:ico 
Villaher·mosa 

' 
Tato. 

Fuente : A.M.I.A. , Boletin 219 , Marzo 1984 , p. 16-21 • 

O N E S 

# U E.F. 

7974''1 

1817''1 D.F. 
4964 JAL 
311 ''l MEX 
2165 SOM 
165~~ TAM 
150'7 VEF.: 
1~;06 GTO 
1355 COA 
1075 SIN 
1071 PUE 

36578 
45.87 

# u 

7•;¡749 

18179 
6589 
5f.20 
46::.;o 
2~915 

34:37 
3322 
31·:i2 
3105 
3103 

55142 
6'?.14 
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C U A D R O VI-A 

REPUBUCA MEXICf.INA VENTAS AL MENUDEO DE AUTOMOVILES Y CAMIONES EN LAS DIEZ PRINCIPALES MERCADOS 

POR CIUDAD Y ENTIDAD FEDERATIVA , 1984. 

U N I D A D E S 

A U T O M O V I L E S C A M I O N E S 

ORDEN C l U D A D 

TOTAL 
NACIONAL 

lo Mexico , D.F. 
2o Guadalajara , Jal. 
3o Monter·rey , N.L. 
4o Puebla , Pue. 
5o TJalnepantla,Edo. de Mex. 
60 Mer-ida ' YllC. 
7o Tolltca , Ed°'. de Mex. 
80 Naucal ~·an, Edo. de Me>:ico 
9o Tor-r-eon , Co1ah. 
lOo Leor1 , Gt,o. 

SUMA 
i:: 

N.U. ; Numero de unidades 
E.F. : Entidad Federativa 

N.U. E.F. N.U. 

217786 217786 

85064 D.F. 85(164 
10893 MEX 19347 

8339 JAL 13421 
5445 N.L. 9017 
3853 VER 8391 
3157 PUE 8268 
2940 TAM 7913 
2927 SON 6242 
2830 CiTO 6160 
2464 COA 5899 

127912 1667'22 
58.7 77.9 

Fuente : Jl,.M.I.A. , Boletin 231 , Mano 1985 , p. 17-22 

C I U D A D N.U. 

11062t· 

Mexico , D.F. 28826 
Guadalajara , Jal. 7486 
Monter·rey , N. L. 4144 
Puebla , Pue. 2504 
Hermosillo , Son. 2211 
Tol'l'eon , Coah. 1932 
Leon , Oto. 162'~ 

Chihuahua , Chi. 1454 
Tlalnepantla,Edo. de Mex. 1447 
Culiacan , Sin. 1420 

53053 
48.0 

E.F. 

D.F. 
JAL 
MEX 
SON 
TAM 
VER 

N.L. 
GTO 
COA 
PUE 

N.U. 

110626 

28826 
9255 
7410 
5910 
4805 
4315 
425•3 
4205 
4197 
4097 

77278 
69.9 



C U A D R O VI-B 

REPUBLICA MEXICANA VENTAS AL MENUDEO DE AUTiJMOVILES Y CAMIONES EN LAS DIEZ PRINCIPALES MERCADOS 

POR CIUDAD Y ENTIDAD FEDERATIVA , 1985 • 

U N I D A D E S 

A U T O M O V I L E S 

ORDEN C I U D A D 

TOTAL 
NACIONAL 

lo Me>:ico , D.F. 
2o Ouadalajara , Jal. 
3o rlonterrey , N .. L. 
4o Puebla , Pue. 
5o Tlalnepantla,Edo. de Mex. 
60 Toluca , Edo. de Mex. 
7o Naucalpan, Edo. de Mexico 
80 Me.-ida, Yuc. 
·10 Cd. Sate1He, Edo. die Me>: 
lC>o Tor1'eon , Coah. 

SUMA 
% 

N.U. ; Numero de unidades 
E.F. : Entidad Federativa 

N.U. E.F. N.U. 

237890 237890 

96864 D.F. 96864 
12265 MEX 22119 
10928 JAl 14972 
5668 N.L. 11419 
4146 TAM 8455 
3286 PUE 8231 
3355 VER 8038 
2944 GTO ~.725 

2771 SON 5872 
2534 COA 5703 

127912 18:3398 
60.85 79.2(1 

~ Fuente : A.M.I.A •. , Boletin 231 , Mar·zo 1985 , p. 17-22 

C I IJ D A D 

Mexico , D.F. 
Guadalajara , Ja!. 
Monterrey , N.L. 
P•.1ebla , Pue. 
Hermosillo , Son. 
Torr·eon , Coah. 
leon , Gto. 
Chihuahua , Chi. 
Tam¡:.ico Tams. 
Tlalnepantla,Edo. 

C: A M I O N E S 

N.U. E.F. 

145890 

36882 D.F. 
9500 JAL 
6030 MEX 
3449 TAM 
2475 SON 
2344 N.L. 
211.1 GTO 
2045 VER 
2028 PIJE 

de Mex. 1992 MICH 

68856 
47.2(1 

N.U. 

110626 

36882 
11853 
10146 
705(> 
6725 
6145 
6033 
5927 
553:3 
5412 

~ 
101711 
69.72 
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CUADRO VII 

D.F. : VENTA Al ffAYOREO DE AUTOnOVILES POR CATEGORIAS , 1970-1986 

UNIDADES 

ANO POPULARES COMPACTOS ESTANDAR DE LUJO DEPORTIVOS TOTAL 1 PNA" 11 S VIA 2/ 

1970 N.D. N.D. N.D. N.O. N.D. N.O. 
1971 35541 18559 3318 6247 5439 69104 45.04 46.53 
1972 41215 21367 2633 6195 4063 75473 46.30 46.11 
1973 45271 22931 2867 7074 3166 81309 40.63 45.63 
1974 5%35 30448 3676 7845 3802 105406 42.40 45.00 
191'5 54680 33913 2473 6658 mo 100714 42.47 43.58 
1m 44053 32476 1044 sm 2396 85794 40.36 43.08 
!977 37610 32728 - - 5948 2435 78721 41.95 40.48 
1978 42028 37297 - - 8520 2259 90104 37 .15 39.77 
lfü 51762 40749 - - 11104 4195 107810 38.50 40.39 
l9SO 53825 40455 - - 10798 5322 110400 36.43 38.60 
1981 66543 45524 - - 14001 5%2 132030 37 .14 38. 79 
1982 64979 31414 - - 6813 34bl! 10bl!72 35.49 37 .20 
1983 46119 14870 - - 6932 3613 71534 34.54 37 .25 
1984 43997 22701 - - 6495 3282 81475 39.81 41.60 
1985 55507 29333 - - am 4058 97837 39.62 40.40 

198!. 3/ !5530 11269 - - 2892 1347 31038 19.92 23.5 
-... --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
i/ Prcduccion •acional de autoeoviles 
21 Venta interna ~. autoaoviles 
3/ En1-J~n 
HIENTE : A.~.!.A. la industria automolriz de Mexico en cifras 1~82, p.110-120 , para 1970-1981 

Bohtin lnloNJalivo, nu1s. 207, 219, 231 1 247 y 249 • 



CUADRO VIII 
D.f. : VENTAS Al ffAYOREO DE AUTOROV!LES POR CATEGORIA Y EMPRESA , 1970 - 1986 • 

UNIDADES 
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
CATEGORIA \' ERPRESA 197Q 1971 1972 lm lfü 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 198(. 1/ 
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
POPULAl!ES N.O. 35541 41215 45271 5%35 54680 44053 37610 42028 51762 53825 66543 64979 46119 48997 55507 15530 

VOlK!SWAGEH "'°· N.O. 29517 41419 8961 24695 22903 27424 35232 42595 46527 43220 26052 28919 29%4 6531 
NlSSi\N N.O. H.D. 8057 7170 8441 7862 7726 8479 10343 - - 7713 12%1 11319 13052 17800 7787 
RENAUlf N.O .. N.O. 7697 10%6 37278 11496 6981 6125 6187 ll230 12303 8798 8748 7026 7743 1212 

CO"PACl'OS N.D. 18559 21367 22931 30448 33913 32476 32728 37297 40749 40455 45524 31414 14870 22701 29333 11269 
CHPYiilER N.O. u. 10918 14385 13606 13796 14474 14793 16162 17473 16283 14108 6577 7457 9618 5049 
FOPD N.O. N.O. 3bó4 5698 ~36-b 4037 5041 6413 7007 ms 10985 6946 4391 6916 10604 2883 
G.~. N,O. N.O. l!JO 2107 3852 5433 4245 6892 7530 4799 ,,iss 6539 3313 45% 3685 1589 
v.A.PI. N.O. N.O. 7219 8258 10089 mo 8%8 9199 10050 10BB5 ll798 3821 589 216 
VOLK!i14AGEN - - - - - - - - - - -- -- - - -- - - -- - - o 3526 5426 1748 

STANDAI' N.O. 3318 2633 2867 3676 2473 1044 
CHRYSLER N.O. N.O. 
G.M. N.O. N.D. 2063 1917 1150 75 
V.U!. N.O. N.O. 804 1759 1323 %9 

DE LUJO N.D. 6247 6195 7074 7845 6658 sm 5948 8520 11104 10798 14001 6813 6932 6495 8939 2892 
CHPYSLER N.O. u. 995 1425 1267 944 1901 2723 4857 5183 4941 775 1m 2779 3377 1416 
fl)j¡O u. N.o. 4734 5117 4476 351'5 2895 4147 4404 4075 6234 4563 3367 1742 3758 1022 
G.M. u. N.D. 1345 1303 m 1376 1152 1650 1643 1540 2326 1475 1796 1174 la04 454 

DEPORTIVOS N.O. S439 4063 3166 3602 2990 23e6 2435 2259 4195 5322 5292 3466 3613 3282 4058 1347 
CHRYSLER M.O. N.D. 676 751 599 830 1129 1140 784 ó99 1049 438 815 1031 1338 775 
FORD H.D. N.D. 2244 3026 2391 1556 1206 1119 3411 4623 4913 3028 2798 225! 2720 572 
DINA M.O. N.O, - - 25 
V.U. N.D. N.D. 246 

TOTAi. u. 69104 75473 81309 105406 100714 ~5714 7872! 90104 107810 110400 132030 106672 71534 81475 97837 31038 
VOLKSllAGDI N.D. N.D. 29517 41499 8%1 24(.95 22903 27424 35232 42595 46527 43220 26052 32445 35390 8279 
NISSAI~ N.O. N.O. 8057 7170 8441 78ó2 7726 9479 10343 - - 7713 12961 11319 13052 17600 7787 
RENAUILl N.D. u. 7697 10%ó 31278 114% &981 6125 6187 11230 12303 8978 8748 7026 7743 1212 
CHRYSILER N.O. N.O. !2589 ló561 15472 15570 17604 18656 21803 23355 22273 15321 9161 ! 1267 1~333 7240 
FORD n.D. M.D. 10642 13841 13233 9108 9142 11679 14822 159% 22132 14537 1055ó 10909 17082 4477 
u. N.O. ~.D. 4538 5327 5917 6%4 53~7 8542 9373 63339 9284 8014 5109 6560 5489 2043 

1-' V.A.ff .. N.D. N.D. 8269 \')(•!; 1141, ¡(,¡:·i $".!6Q 919'l 10(1')(1 10885 ll7% 38íl 589 216 

" 1-' 
DINA - - - - - - 2~· 

----- -- .. ------------- ·--- ---------------------------
N. !! • : rr11 •J: SPOl'l l ~.¡e 

'L'fNT¡ : 
=MlA, Bolet1n !~tor11at1vo: variJS nueeros , 



CUADRO 

REPUBLICA m1CANA : EVOLUCION DEL PARQUE AUTOttüTOR RrnISTRADO 1/ POR CLASE V TIPO DE TENENCIA ' 1970-tqs¡ 

ti N 1 D A D E S 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
VEHléllLOS 1970 1971 1972 im 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1930 1981 1982 1983 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
l O T A L 1928816 2097337 23169511 2634642 3040052 3586123 3843586 4231063 50255791 5"83484 5827823 6544987 6876fü 6918683 

a)de serV1c10 particular 1789306 1935701 19%548 2482943 2882519 3397477 3658040 4020645 4477671 5420830 5563073 625%46 6589166 6623617 
b)of 1ciales 28602 28900 29274 30732 29889 31299 14098 18929 19016 22089 23249 25605 18168 26573 
C)d• ser,1cio publico 110908 132736 122817 120%7 127644 157347 170948 191489 215477 240565 236501 259736 269125 268493 

1.Autono;!les 1233824 1342231 1520144 1766504 2053241 2400930 25B0426 mrno 3359973 3818548 4254880 4746508 4957519 4870t45 
a)de servicio particular 1158195 1263348 1430075 1634696 1967117 2301317 2484713 2721371 3240904 %84806 41199:;19 4591379 4n9412 4703184 
b}oficialfl 13933 14217 14275 14895 14331 15793 9970 11945 12991 155% 16494 19282 11912 16280 
C)d• sorvicio publico 616% f,4ó6ó 69794 66913 71793 83820 85733 95794 106078 118146 118427 135847 146195 150681 

2.Autobuses 33059 34953 35723 37043 41053 50762 52693 61631 73772 80734 83800 79041 97174 79139 
a)de ser.ido particular 6912 7420 6829 9522 14755 10734 10471 15782 13424 14854 26279 lBin 35524 22622 
~)ohcia.les 154 72 126 172 193 3d6 289 854 %4 945 1161 1036 1167 1473 
C)d• sor,icio publico 25993 27461 28768 27349 2ó105 39682 41933 44995 59384 64935 56360 59812 60483 55044 

3.Ca.miones 524985 56021>2 592772 645323 728%5 887912 987995 1057144 1278419 1433050 1489143 1719438 1821766 1%9399 
a)de ser,icio particular 487678 505579 553644 603461 684580 839816 941342 1004955 1223343 1371572 1421835 1650074 !754230 1897811 
b)oficialfl 14152 14219 14873 15315 14984 14705 3923 5626 5061 5013 5594 5287 5089 BB20 
C)d• m«icio publico 23155 40464 24255 26547 29401 33391 42730 46563 50015 56465 ól714 64077 62447 62768 

4.Rotoc1cletas 13694$ 159891 168312 165772 216793 246519 222472 283178 313415 351152 N.D. N.D. N.D. N.D. 
a)de servicio particular 136521 159354 N.D. 185264 216067 245610 221509 278537 N.D. 349598 N.D. N.D. N.O. N.O. 
b)oficiales 363 392 N.D. 350 381 455 416 504 N.O. 535 N.D. N.D. N.O. N.D. 
Ode 1erv1c10 publico 64 145 N.D. 158 345 454 547 4137 N.D. 1019 N.D. N.O. N.O. N.O. 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
11 Incluye tas aotocicl•I•• ,_, o! E1tioada con la tasa de neciaiento 70-79 iqual a ll.03933 

o 1 Ninguno de los subtihlos incluy• la cifra total de ootocicletas por desconoc•rse el desglose particular • 
FUENTE : S.P.P. Anuario Estadistica de los Lll.h. 

MIA, Bohtin lnforoati,., nuos. ISO, 196, 208, 218, 229 • 



CUADRO IX 
REl'\IBtJCA 11mtN111 : EWlUC!OM y ~lllWIC!OM Gl:QIM'ICA llEl ~ Mll18)~ 11 1m-1m 

LAS DIEZ l'Rl!ICIPAl.ES Ellfl!IA!l!S FE!ltfll\TIVAS 
UNIDADES 

-------~ .. ,, 

1924 1n9 IHO 1 9 5 o l 96 o 1 9 1 o IHO i 9 s ! 1 9 8 2 1983 p/ 

ll\Jl]¡!,R ---- ---- --... =-~'"'"'~- -----
· E.F. l!U E.f. l!U E.F. ltl E,f, l!ll E.f • IU E.F. l!U E.f. liU E.F w Lf. liU E.F. llJ 

_______ .,,,,,," .. _ -------------------------------
TOTAL 4'1i!':í0 ¡¡,¡791 2/ ld570il 3-02798 OOMJ 17'1llll>ll ~ "544'187 6970459 69!S61ll 

lo llf 15781 llf 23193 i)í ~I llt' 72189 Df 23'!63l! »f 67¡,()f;IJ Df 1oom llf !m730 llr 19232(11 Df 1736149 
2o Tiill 21i9i ID 7613 íb iJ.'lill OCM .10919 !ICll So/597 JAL 106125 lAl 539301 JAL 5'11929 JAl 612190 JAI. 517542 
3<l !lJí-1 1b0l PI. 4431 CfflH 8397 NI. 20743 ClllH 53ó05 oc¡¡ ¡OC-Oflj lM:lí 300fl,7 llEX 430144 llEX "''\5750 l'IEX 476924 
~o JAl 'JZl Tlil'I ·l!OOQ TAi! nl3 TAll 18690 JAl 458'.57 llEX %418 IU ~ OC!! 40414:> !lCN 434700 oc¡¡ 405143 
Sll CfflH 2403 Slll 3919 lll 1m JAl 16771 111. 41f,(l5 NL 'lQ4tl'l ti!. 261%1.l CHIH >ZB918 CHlH 3674f!6 JAl 400%& 
Ó-0 lf<R 2m lAl l4lll OOl;i 7107 CIUK 1669'1 91/l 40200 VER M524 CfflH 2'5W-O lll. 3íii>5'Jll Mt 314475 TP.11 310'135 
7m Btll 17'18 111 ~I JAL 61103 l!IEX 14790 TAll 355<:'5 Sili ~ TM 21991'• Tlli! mu6 TM 2n:w<, NI. :WOXlll 
So ll 1155 M mi. Sil!! f>327 VER 13970 roAll 13002 CHIH 53959 VER 200595 VER 239715 VER 2ll5%2 VER 'tflfl7 
9o !)¡~ 1510 GTO 2140 tll:X 5274 1'11 13400 VER n~w é!W! 533"'.11 GTO 2()2919 i.no 2lll~! PllE m~ Pl.IE :zssm 

!Oo Gl\J 1332 SlP !00'.i PIJE 50!1 COOH !J.141 IU 32566 l'J!: 51622 l\IE llrl\JlQ PIJE 213767 coo 2001)13 OOAli 234 784 

!iw.llt ~ El&.?'15 IOOJlll, 22ló<JS 61!'1~ 1"!6-0l.47 ~3629()8 4918223 5(11,'1,i(i¡, 4933920 

81.9 71.1 74.4 73.2 76.2 75.9 74.7 75.1 TS.7 71.3 

-----·~~·~ 

IJ' ~r@m~: o1<1hli!ílvi!H,c1<1i"'1H dt r~.aiero. y d! carga •. 
21 876!.S •n 1%tl (si~ dnghSi!t} 
[,f. :Entid~d fedfrativa ; 111 tlli!OWf~ ilf lllli~fo;. 
hHtm S.l.C.-D.G.E.,Ar.1lilrio Est;ifütico lit! los E.U.H.,serie 1m-!'JOO 

Al'l!A, !\lletftn l1ifomtivo 11 ~O!I!. 2118 y 217 • 

1-' 
o 
VJ 



CUADRO XI 

D.F. : EVOlUCION DEL PARQUE AUTOAOTOR REGISTRADO 1/ POR CLASE Y TIPO DE TENENCIA , 1970-1983 

UNIDADES 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
UEHICUlOS 1970 !ni 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
1 O TA l 759339 7Só461 825355 956938 108%10 1204506 1136270 1232903 1423318 1624905 1869843 1996778 1923236 1736184 

llE SERVICIO PARTICULAR 6~04212 681569 769543 835744 963932 1059104 1045084 1132670 1Ji3(t3 1so4342 m0m rns45t3 1854379 1667287 
OflCiALES 64736 71839 22999 85023 90869 102351 40153 47069 56399 63419 ma3 78353 1952 1992 
llE SERVICIO PU3llCO 30391 33053 32913 36171 34809 43051 51033 53164 53506 57144 57667 63912 66905 66905 

l .Aut.oucvi hs 58%15 650089 728519 79058~ 913647 1004154 979188 1059354 1219002 msne 1601867 !706435 1107384 1542969 
de ~ervicio particular 5571,9', 617010 694051 754389 876285 %4018 945032 1022218 1180435 1353089 1557727 1655862 1656040 1491484 
cticíales 10595 10552 10552 IQ552 1%34 11136 4205 4622 5713 6350 7134 7340 1952 1992 
de servicio publico 21334 22527 fül6 25645 26728 29000 29951 32514 32854 36489 37006 43233 49392 mn 

:1.caoionu de carqa 1'6500 77482 9¡.¡,40 93%1 97601 107954 109030 117623 139860 157664 187205 204248 199088 !80921 
de servicio particular 61613 60984 71771 774¡,3 81109 92153 %901 107026 129063 146867 176402 193427 18%84 171517 
oficiales 12474 12447 12447 12447 12447 11750 
de servicio publico 2413 4051 2422 4051 4051 4051 11229 10797 10797 10797 10803 10821 9404 9404 

3.Ca11iones de pasajeros 9890 10015 10161 10332 10533 12898 13069 13244 13735 14209 14487 15047 16729 12360 
de servicio particular 3246 3540 3696 3057 6503 2098 3216 3391 399-0 4351 4629 5189 8620 4251 
olicia!B - - - - - - - - - - - - - - - - - - -- - - - - - - - -
de s1rvicie p·11blico 6644 6475 6475 6475 4030 10000 9953 9853 9855 9958 9858 9853 8109 8109 

11.~olocic lelas 4.1667 48840 N.D. 62024 67786 79465 35948 42447 50686 57069 66249 71013 N.D. N.D. 
de servicio particular 41667 43840 u. 62024 67788 79465 35948 42447 50686 57069 66249 71013 N.D. N.D. 
oficiales - - -- N.D. - - - - - - - - - - - - - - - - -- N.D. N.D. 
de servicio publico - - - - N.O. - - - - - - -- - - - - - - -- -- N.D. N.D. 

-·~-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

1-' 
11 Al 31 de diciembre de cada aso 

0 lfuenle : S.P.P. Direccion General de Estadistica , Anuario Estadistico de los Estados Unidos Kexicanos • serie 1970-1978 
-"' AMIA, Boletin Jnfo1•1ativo, nuas. 186, 1%, 208 1 218 y 229 • 



C U A D R O XII 

D.F. : VEHlctllOS PNIA ~TE lfi!lliiiO DE PAS.\J!RilS SErul SU lmAllDAD , 197o-19B<I 

UN J D A.D E S 

1')70 1971 1972 1973 1974 1975 !W6 1'177 1978 1979 1'100 l'IS! i'!al' 1'183 l'IB4 l985 l'lSb 1987 

•.. 

T O T ll L 7121% 700158 J'Siilll8 ~ 1072500 1171700 1~ 1152:i:íll 1321;1()9 1516295 l7270'l7 Jfll,j79 lfl'tll.i2l ERR ERR 272!835 243'5ll'l2 ~'i67 

A.IID!!CUl.OS 00!.ECTIWS ?$70 29142 :!0531 31136 3~ 31736 38542 ~- 113675 512115 46875 73932 63121 ERR ERR 146835 !35832 136562 
l.Al.il<Rl!i 5278 5.278 5278 5278 4o:!ll 5970 7200 %12 9341, 12270 7ll:iJí.l 9878 12'!82 !5Slill I~ lil!3l l'JIJ57 19!35 

i)Uril<lllll 5278 5216 5278 5278 4(131) 5'170 7200 '!012 934{, 7$00 7800 2/ N.D 3/ "'iOO 41 5200 7!60 M.O 7(f,j7 7135 
íi)sllborll.wi 11.D. N.D. N.D. u. N.D. u. N.D. N.D. u. 1670 N.D N.D 5182 5/ 5300 5S(i(l !h31 N.D u 
1 ii )part icuiar u. u. N.D. u. N.D. H.D. N.D. N.D. u. l!l()í¡ H.D H.D M) ~ Sl>Oí) N.O M.D ~.n 

2.llUTM!lllLES ID!: J\Lg)ILEll n~ 22527 23916 24521 2é72\l 24429 2m! ~14 :!2ll'54 mo-0 srJ(i(l 62179 4M 61 09007 71 !l'lro7 !l'JOOO msoo 114000 
i)rul•I•• 54211 N.O. N.D. H.D. N.D. 11093 H.D. H.D. N.O. N.D. N.D. 200tl7 N.O N.D N.D N.O N.D K.D 
ii)ruta fija 2530 N.D. N.D. N.D. N.D, m M.D. N.D. M.D. ;¡r.;oo moo 2d'l'i1 N.D MZl! N.O N.D N.D N.D 
iíilsitie y t~rii;;o l!I05 u. H.D. u. N.D. 'fí79 N.D. M.D. H.D. M.O. N.D. 16300 M.D N.D H.D N.D M.D N.D 

3.STC l'IUl<O 537 537 537 53i 537 537 59! m 852 íJ!l2 00:1 1035 1350 171-4 !'140 200i) 21ól 2242 
4.SJI ilOO 800 000 800 (¡[)(¡ 000 00() 623 623 643 ¡,93 MO ~ 869 922 1124 !!14 llllS 

i)lrolebij§ ~ 5'l{) 'i'.íl) ~ 5:i(\ ~ 5ii) 447 4'!7 600 &;!! ílil.15 839 839 B92 !094 1098 1159 
ii)tr .. via 25() 251) 250 2'50 250 2'S() 25(1 176 176 ;¡:¡ l':i 35 2'J lO 3Q :ro 
iii )Ir~~ liq1;n; -- -- -- -- -.. -- .. - -- -- -- -- -- -- -- - - -- 16 26 

B.m!IOJHJS il<'lllV!il\11\lES 6$1,;1:& 751016 74"!007 '~ i!ll~ !1l!ll052 I02i1$'l2 l!m474 12e1/l4 !~ ¡~ 17945<!7 173900G 2!:1&219 21!!1148 l,jr,¡()00 230000\) 27-0{•'.)00 
l .MJTOOJIL PART!OlAR :!5"/li!l\b 617010 694-05! i"J4399 8711285 %1013 '1451!32 102Z!l3 HW<!'.l.5 1'.\53009 l'Nl'l/ J~ ¡¡,moo 2100000 Zf?JOOOO 25~ 23(l(l-OIJ(I 2700\I\•) 
2.0l!lllS !/ 12!~0 !~ ~ 130%1 !M!20 17~ 757W 87.'!'ii, lQm'J 111911 1224'l5 1~ 

--------~'w"~ - ''''""' ·-·-------· 
u. : !JO fü¡11111ibh • 
1/ ioclil)'~ 110tociclretas y bitiéhlil , !Xctph ¡>11ra l;i i¡l\@I di! 1972,l\lll2,1583 y lli3i e~ r¡<•; ~~ 1e~istr;ir~n wli1:11111~te 110IKicleta1 • 
2/ 'i/,00 llllid;1®1's l!il oVmdc~ 

~onoo 36219 31.1118 N.O 

31 a r¡iz ~' liü re1114:.ri!lll ~ la Uli{f!i;n • ~•rfüttl~''" var¡¡ la p1,~1iocitn d!l 11rvici~ , !! ncibimm 6,.'\00 ••h11lm~ dl1 !o~ tUill!S :l1l()(> ~rian 't!pllr&:iGn Oiiyor' • 
4/ li500 l!il ~l'fr&ei~~ , :i:.'iW i;1clll'1"lN<I*; ••evüi al smicio : 4.'i(o ~"ª "111!! y 3l)W ¡¡,;r;:~ DIM 
SI 2130 müi!.l~s •~ ó¡lmcim qq¡~ j)l'nfttan al D.F. por d lll!!i!I~' , 7'r.í por fl ncimte , 1725 p~r el oriente y 532 pcr ~l ~~~imte 

~.D 

6/ la difer~i1a ca<i ti iil!§ ollihrior corre~ a h1 b'is 1'1tmili.!401 'tolerados v su !afü de control olicia! >e refüh en el reqistro de los l!ilM ~61hrim1 • 
~ 11 'df il!:~rdo •las cifras n~istt~llil1 por la Dir. Gral. di! Sí!1'll, de l\utotransporte Pub. de la S.G.P. Y V. di!! D.D.F. se fünen las siquientes cifras po•' vehiculo ; taxis autorizados 
"'" (cah ?lill:ol' <k 'U!Nicie '¡¡l¡lico) %7~ ,~auis t~lmllf1 (¡:on placas parlic11lam dol D.F. y EJo. d; Mex.·, ;~m' 

H.D 



C U A D R O XII-A 

D.F. : mm:aos PA!l.ll ~TE ~DE PAS/l.lf!roS SErul 5lJ OOlll\LllJAl) ' 1970-19!!4 

PARTICIPACION RELATIVA Al TOTAL 

mo 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1m 1978 1979 1900 1981 1982 1983 11'94 1'185 19!16 1'187 

T O T A l 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

UEHlC!ll.05 Ot!UCTllllJS 3.l>O 3.74 3.91 3.32 2.99 2.71 3.64 3.72 3.29 3,33 2.71 3.98 3.5() 4.81 4.65 5.39 5.58 4.81 
1.AUT!J!IJS 0.74 o.68 0.68 0.50 0.31) 0.51 o.l>S 0.78 0.70 0.81 0.45 0.53 0.72 0.69 0.78 0.68 0.78 0.67 

i)urllw 0.74 O.ó!J 0."11 0.56 0.33 0.51 0.63 0.78 0.70 0.51 0.45 ERR 0.25 0.23 0.30 N.D. 0.29 0.25 
ii)suimrba~• N.D. N.D. N.D. H.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. o.u N.D. N.D. 0.29 0.24 0.24 0.24 N.D. N.D. 
ii i )particul¡1r ~.D. M.O. N.D. 00.D. N.O. N.O. N.D. N.D. N.O. O.IS N.O. N.D. 0.18 0.22 0.23 N.D. "·º· N.D. 

2.ll.llMl!lllES I[ AUlllLER 2.68 2.89 3.06 2.62 2.49 2.08 2.&I 2.82 2,48 2.47 2.!7 3.35 2.66 4.00 3.75 4.59 4.66 4.02 
i)roleteo 0.76 N.D. N.D. N.D. N.D. 0.'15 N.D. N.O. N.D. N.D. N.D, 1.12 N.D. N.D. N.D. N.O. N.O. N.D. 
ii)rula fija 0.36 u. N.D. N.D. u. 0.30 N.D. N.O. N.O. N.D. H.D. 1.34 N.D. N.O. N.D. N.D. N.D. N.D. 
iii)sitio y l;uti!Mill l.56 N.O. N.O. N.D. N.O, O.&I N.O. N.O. N.O. N.O. N.D. 0.88 N.D. N.O. H.D. N.D. N.O. N.O. 

3.STC llll<O 0.08 0.07 0.07 0.06 o.os o.os 0.06 0.06 0.06 O.Oó o.os 0.06 M7 0.08 0.08 o.os 0.09 o.os 
4.STE O.!l O.JO 0.10 0.09 0.07 0.07 0.08 o.os 0.05 0.04 0,0.1 0.05 o.os 0.04 0.04 0.04 o.os 0.04 

i)trol~~~1 0.08 0.07 0.07 O.OI. o.os o.os o.os 0,04 0.03 0.04 0.04 O.iJll O.@ 0.04 0.04 o.oo 0.05 0.04 
ii)tr¡¡¡¡via M4 0.03 0.03 0.03 0.02 0.02 0.02 0.02 0.01 N.S. N.S. N.S. N.S. M.S. N.S. N.S. N.S. N.S. 
iii)lN>ij ligm -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- ~.s. N.S. 

S.\IEH!UllilS ltIDIUlOOl\t.ES %.40 %.26 %.09 %.68 97.01 w:n %.36 %.28 %.71 %.&2 97.29 %.02 %.50 95.19 %.3'5 'l4.6l 94.42 '15.l'l 
!..lllflml'U P~TIClUR 7B.31 79.0'1 88.93 80.56 81.70 82.27 89.21 Síl,71 tlB.<J'J 89.24 <Ji).!9 89.10 94.28 93.~iíl 94.0S 94.&I 94.42 '15.19 
2.0IBJS 18.(l<J !7.18 7.IS 16.12 15.30 15.02 7.15 7.57 7.71 7.38 7.(fl 6.92 2.22 1.61 1.30 K.D. N.O. N.D. 

:-' 
(''\ 



,._, 
·'"' ....¡ 

D.F. : VEHIWJJS P~ ~TE lfMlO DE l'AWEl<ilS SECUI SU llOOAL!IWJ , 1970-IW4 

! H O 1 CE 1970=100 

-------------=~= 

1970 1971 ll'72 1m 1974 1'175 1976 1977 1978 

-------
T O T ~ l 100.0 10'1.5 109.6 131.5 l!I0.6 1!4.S 148.7 161.8 186.2 

A. llEHIOUJS OfJHCTIVOO 100.0 113.5 !18.9 121.3 125.0 123.6 154>.1 167.1 170.1 
1.A!Jf!lil.IS 100.0 100.0 100.0 100.0 76.4 m.1 136.4 170.7 !77.1 

i)ol'll.i•• 100.0 100.0 100.0 100.0 76.4 113.J 136.4 170.7 177.i 
iilsoMrw u. u. N.D. N.D. H.D. u. N.D. N.B. "·º· iii ~rlic~lar N.D. N.D. IU. N.B. u. N.B. N.B. u N.O. 

2.l\ilTIKl!IJLES EE AlOOllER 100.0 118.2 ¡25,5 128.7 140.3 128.2 157.2 170.ó 172.4 
i)Nilelfo 100.0 N.D. H.D. W.D. N.D. 2114,7 N.D. u. N.D. 
ii)Nita fiia 100.0 u. 11.D. N.D. N.O. ldo.6 N.O. M.D. u. 
iii)sitio y turi!lll~ 100.0 N.D. 11.ll. N.D. N.D. sa.1 N.D. u. H.D. 

3.STC HfíRO !00.0 100.0 100.0 too.O 100.0 100.C 110.1 B&.9 !51l.7 
4.STE 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 77.9 77.9 

i)tN1lms 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 81.3 81.3 
ii)tr¡;iwia 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 70.4 7Q.4 
ii i)tm ligel'll 

B. VEHl!U.05 IMlll'lll!UAlES 100.0 IOM lll'l.2 131.~ 151.5 !l>ld 148.7 16U !~.s 

!.~IL ll!Dlm:tU!I 100.0 110.6 l:M.5 135.3 ¡57,¡ 172.9 169.5 183.3 211.7 
2.0lilíl!i IOIM 104.0 (l.3 117.2 127.4 !:IU ~u 67.7 79.4 

CUADRO Xll-B 

1979 1980 !'XII 1982 1983 1984 1985 l'l&li 1987 

212.9 242.5 261.0 m.o 315.1 335.9 :!J32.2 342.0 3'J!L3 

199.8 !82.6 288.0 245.9 42().5 433.3 572.0 529.l 532.0 
232.5 147.8 187.2 ~.o 293.7 35!.6 m.o 36!.I 362.5 
147.8 147.8 Elll1 65.3 98.5 135.7 ERR rn.1 !35.2 
lf.D. N.O. N.O. 
u. N.D. N.D. 

!%.8 196.8 32(,,3 251.5 471.3 471.3 656.0 S'i'S.(, 59íl.3 
N.D. M.D. :l!IS.4 N.D. N.D. M.D. N.D. N.D. N.D. 
~.D. u.o. 987.8 N.D. N.D. N.D. N.D. H.D. N.O. 
u. M.D. 146.8 N.D. N.D. H.D. u. N.D. N.D. 

164.2 144.2 i'J2.7 251.4 328.5 361.3 387.3 4112.4 417.5 2! 
80.4 llb.6 !05.0 108.0 100.6 1!5.3 !40.5 13'J.3 14ll.I ... 

110.5 119.6 1411.4 152.5 152.5 162.2 198.9 1'19.6 210.7 ~~w 
14.0 14.0 14.0 10.0 12.0 12.0 !2.0 

213,4 24<1.7 m.9 253.3 311.2 332.3 375.1 335.0 3'13.3 
242.6 27'1.3 2%.9 :roit.7 376.6 <!03.5 461.7 412.4 <l!li!.I 
Sl>.9 'JS.l 99.9 31.0 28.1 24.2 N.D. N.D. N.D. 



CU.ADRO XIII 

D.f, : \llAJEHt~IA REALIZllOOS Plll El SISTEM llt ~TE~ llt PllSAJEROS SCru! SU IOOl!Alllll\I!, 1970-1'1&1 

H 1 l ES DE VIAJES-PERSONA -DIA 

1970 ifll 1972 1'173 1974 1975 1976 19n 1978 1979 1'100 1931 1'18:1 1933 1'164 19S:i l'ISb 1987 

T O T A L 11393 11003 127.lS 13526 14030 14002 !5654 11&7 17076 11!5% 18915 20542 19717 20457 16917 16142 16570 18001 

A.ll!:HICll05 COlECTlllOS 939'1 m1 9951 10514 10%4 11642 12200 l:l:ló6 13718 14!;!0 15051 16810 16373 16201 13503 11627 12270 !~I 

UIJ!Clil!S '693 bll9 6621 6922 7268 76'11. 7918 8712 S&J8 93117 9536 9878 9300 919! ~ 5:l'l'J :fl,52 6200 
il•r~• f,1,83 5784 5991 6199 64-0ó 6614 ¡,¡¡;¡ 8712 !l638 6'le2 7%1 N.O. mi 5822 3/ N.D. N.D. 5652 6200 
ii)s\lb~i'll<~I u. 425 493 579 682 llOO 878 N.D. N.D, 2121 !260 M.D. 2919 3148 N.D. N.D. N.D. N.D. 
iii)¡;¡tticular N.O. 130 137 144 180 m 219 N.O. N.D. 244 315 21 N.D. llSl 221 N.O. N.D. N.D. N.D. 

2.AIJ11lill!il!LES M Allll.lllER llib !<l'l2 l:l92 1629 !!.!l6 1846 1917 '1Nl 2140 2392 2415 3167 2548 m 3238 2008 2200 }.%(1 

i)rul•t•• N.D. N.D. N.O. N.D. "·º· N.D •. N.O. N.O. N.O. N.O. N.D. 945 N.O. N.O. N.O. N.O. N.O. M.O. 
ii)l'Uta fija N.O. 371 31!8 41'5 425 <138 4'SI N.D. N.D. h.D. 546 16'0. 1003 1839 1693 2008 2200 3560 
iii)sitio y tvri!SO N.O. u. n.o. N.D. N.D. N.O. N.D. N.D. N.D. H.D. N.D. 600 H.D. N.D. N.D. "·º· N.D. N.D. 

3.STC llTRO ~ 979 1154 1317 1347 1509 1657 1800 2019 22'13 2493 3149 :l!l42 ;¡¡¡,o 3403 3629 3731 4166 
4.STE 5re 547 ~ 641! 61.l 665 716 811 921 !00 llJ7 624 683 627 606 541 1:1!7 65$ 
i)lroh~• 349 410 438 m 444 445 457 481, 546 559 567 614 621 5lill 557 500 592 63-0' 
ii)tr;¡¡¡via 157 137 146 213 219 220 m 325 375 49 N.D. N.O. 62 N.O. 49 41 
iii)tren liq~•~ -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- - - -- -- -- - - -- 15 25 

B.ll!:Hlrut.05 liiilVIDIW.ES 1994 :r.J;;ó 2787 30!2 3066 32<IQ 34<16 3199 me 3'156 336<1 3724 3344 41% 3414 4515 4300 4300 
J.Alff!IOO\lll fllRTIQ!lAR 1'194 22\\6 2472 'l6S2 2nl 2000 3071 3199 ~ ~ 345\l 3273 2804 N.O. N.O. 4515 4300 4300 
2.ornrn; u 00.D. JOO 315 ~ 315 360 375 N.O. H.D. 423 414 451 460 N.O. N.O, N.O. N.O. N.D. 
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"' () 
,,:.l 

1970 

------~,, 

T O T !, l 100.00 

A.VElllUIUlS !n.Etllllffi 1!2.50 
l.At/llll!US 58.·M> 

i)ül".l> .. ; :¡a,¡,¡, 
ii)§!ili•rhiln~ N.D. 
iii)parhcular· N.D. 

2.AUlMlilllES DE AUIJILER 11.90 
i)NllelH H.D. 
ii)Nll.l fija u. 
iii)sitio y ~1ri*lll ~.D. 

3.STC l'iEml 7.SO 
4.STE 4.•13 

i)tnhll.s 3.0'5 
iiltr•via !.38 
iii)ltt!l )iiji!f'D --

B.VElllCllUlS INl)l\lllll!A!.ES 17.50 
!.AIJTIRYlllL PAATlrutl\R 17.50 
2.0JMl l/ --

1971 1m 

100.00 lil0.00 

78.77 78.12 
53.71 51.98 
49.00 ,¡7,03 
3.60 3.87 
1.10 1.00 

12.13 12.50 
N.O. N.O. 
3.14 3.05 
N.O. N.D. 
8.29 9.06 
4.63 4.58 
1.47 3.44 
1.16 1.15 
-- --

21.23 2!.89 
1s.09 19.41 
2.54 2.47 

CUADRO -Xlll A 

O.F, 1 VHAJES-Pf~-DIA REALIZAOOS !'00 El SISTEM DE JlO!illSl'OOTE IJllBll«I DE PASAJEROS SWJN SU HOOAL!DAD , 1970-1984 

PATICIP!\CIBi RELATIVA AL TOTAL 

197.l 1974 1975 1976 1977 1978 197'1 1900 198! 1m 1983 1984 l'lílS l'l{ib !987 

100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

77.T.l 78.15 78.23 77.99 80.69 80.33 78.T.l 79.57 81.87 83.!14 79.45 79.82 72.03 74.QS 77.23 
51.18 51.80 51.22 :)O.Sil 52.59 50.59 50.26 50.42 48.09 47.17 44.93 36,98 33.45 34.11 32.ll4 
45.83 45.66 44.44 43.57 52.59 50.5'1 37.55 42.09 N.O. 25.36 28.46 N.D. N.D. 34.11 32.ll4 
4.28 4.86 5.38 5.61 N.O. N.D. 11.41 6.66 N.D. 14.80 !5.39 N.D. N.D. N.O. N.D. 
l.06 1.28 1.40 1.40 N.O. N.O. 1.31 1.67 N.D. 7.00 1.08 N.O. N.O. N.D. N.O. 

12.!14 12.02 12.40 12.25 12.30 12.53 12.86 12.77 15.42 12.92 16.54 19.14 12.75 13.76 18.05 
N.D. N.O. n.o. N.O. M.D. N.O. N.O. N.O. 4.60 N.O. H.D. N.O. N.D. N.O. N.D. 
2.99 3.03 2.'l<i 2.92 N.D. N.D. N.D. 2.8'1 7.90 5.09 8.99 10.01 12.75 13.76 18.05 
N.O. N.O. N.O. N.D. N.O. ~.D. N.D. N.O. 2.92 N.D. N.O. N.O. N.D. H.D. N.D. 
9.74 9.60 10.14 10.59 10.91 11.82 12.33 13.18 15.33 19.49 14.% 20.12 22.48 22.52 22.06 
4.73 4.73 4.47 4.57 4.90 5.39 3.27 3.21 3.04 3.46 3.06 3.58 3.35 3.{ii, 3.47 
3.20 3.lb 2.99 2.'l2 2.93 3.20 3.01 3.00 2.99 3.15 2.78 3.29 3.10 3.5"1 3.34 
1.57 1.56 1.40 1.65 l.% 2.20 0.10 N.O. N.D. 0.31 N.D. 0.29 0.25 
-- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- o.09 0.13 

22.27 21.85 21.77 22.01 19.31 19.67 21.27 20.43 !8.13 16.% 20.SI 20.18 27.97 25.'15 22.77 
19.83 19.:!9 19.35 !9.62 19.31 19.~7 19.00 13.24 15.93 14.63 N.D. M.D. 27.97 25.'15 'll..11 
2.44 2.46 2.42 2.40 -- -- 2.27 2.19 2.20 2.33 



C U A D R O Xlll-B 

D.F. : VIAJES-l'tRS!ll~HIA REAlllAOOS !'al EL S!STEM DE TI!ANSl'G!TE ll!l!ml DE PASAJEROS SE~ SU PIJ!lAllDAD , 1970-1984 

1 N D 1 CE 1970=100 

1970 1971 1972 197.l 1974 1975 1976 19" 1978 1979 1900 1'181 1982 1983 1984 191l'.I 1'186 1987 

T O T A L 100.0 :I03.6 1111.8 !18.7 IZl.I 130.Ó 137.4 145.4 149.9 163.2 166.0 160.3 17.l.I 179.6 148.5 141.7 145.4 165.7 

A.VEHICUWS CUlECTIWS 100.0 98.9 1il5.9 111.9 116.7 123.9 129.9 142.2 146.0 l:i:i.8 !6().1 !78.9 174.2 m.o 143.7 123.7 130.5 l:i:i.I 
l .AlJIU!Jl5 100.0 94.9 99.1 103.6 108.8 114.1 118.S 130.4 129.3 139.9 142.7 147.8 m.2 137.5 93.6 00.8 ll4.6 92.8 

i)u"'-i 100.0 86.5 89.6 92.8 95.9 99.0 102.1 130.4 129.3 104.5 119.1 N.D. 74.8 87.1 N.O. N.D. ll4.6 92.8 
ii ) "1burb<ilo N.O. N.D. 11.D. N.O. N.D. N.D. N.O. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.O. N.D. 
ii i)particula1• u. N.D. 11.D. N.D. N.D. N.D. N.O. N.D. N.O. N.O. N.O. N.O. N.D. N.D. N.O. N.O. N.D. N.D. 

2.AUIOOVILES DE Al!lUllER 100.0 HJS.6 U7.4 120.1 124.3 !>U 141.4 IS0.2 157.8 176.4 178.1 233.6 187.9 249.5 231l.9 !51.9 169.1 262.5 
i)roletllll u. N.D. N.D. N.D. N.D. N.O. N.D. N.o.· N.D. N.D. N.O. N.D. N.D. N.D. N.D. N.O. N.O. N.D. 
ii)ruta tija N.D. N.D. 11.D. N.O. N.D. N.O. N.O. N.O. N.O. N.O. N.O. N.O. N.D. N.D. N.O. N.D. N.O. N.O. 
iii)sitfo y t•1ri!l!i u. N.D. 11.D. N.D. N.P. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.O. N.D. N.D. N.D. H.D. N.D. N.D. N.D. 

3.STC liE1'.'0 100.0 1114.5 1;15,0 154.0 !57.5 176.5 193.8 211.5 236.1 268.2 291.6 Ji,8.3 449.4 357.9 398.0 424.4 436.4 487.3 
4.STt 100.0 !Oll.3 115.6 127.9 !3!.3 131.7 141.8 160.6 182.4 120.4 120.2 123.6 135.2 124.2 120.0 107.1 120.2 !29.7 

i)lt~l~t'lio 100.0 1117.S 125.9 124.4 127.6 127.9 131.3 139.7 156.9 160.6 162.9 176.4 178.4 163.2 !6().1 143.7 170.l 18!.0 
ii)tra.wia 100.0 87.3 93.0 135.7 139.5 140.1 16~.o 2-07.0 238.9 31.2 - - - - 39.S N.O. 31.2 26.1 

B. VEHHUOS lllllllllllWlHS 100.0 125.7 m.a 151.1 153.S 162.5 172.8 100.4 168.4 198.4 193.8 !!16.8 167.7 210.4 171.2 226.4 215.6 215.ó 
1.AílTt:l'MllL PMHCUUlR 100.0 11Q.6 124.0 134.5 1J'.b.5 144.4 154.0 160.4 168.4 177.2 m.o !64.1 144.6 N.D. N.O. 226.4 215.6 215.6 
2.01R1JS N.D. N.D. 11.D. N.D. N.D. N.D. N.O. N.D. N.D. N.O. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 

', 
l·,' 
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