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INTRODUCCION.

Para determinar la importancia de los zervicios del transporte
urbano de cuzlquier civdad, bastarfa mencionar en un principio, -~
que la actuacidn de los mismos estd generalmente vinculada con ja -
poblacign que alberga dicha metrépoli y las dimensiones de €sta.

En el caso particular de la Ciudad de MExico, con apuntar algy

nos indicadores podemos deducir el cardcter principal que tienen to

dos los aspectos relacionadas con el ssrvicio de) transporte urbano;

por ejemplo: se encuenira entre las tres ciudades mds grandes del -

Mundo, siendo Ja grimera con relacién 2 Tokio v Yueva York.

Estd de mis destacar, que en una civdad como la aue habitamos,
i ¢ del trensnorte,

organizar, administrar y satisfacer las
resulte una tarea que parece interminable, debido al crecimiente -
tanto de la demands, como del sspacis habitzcional; sin olvidar que
la s50lucidn a este agroblema le sigue Ta emergencia de otros de di-

versos rubros y céractéres.

Alounos estudiosos abordan éste y otiros problemas conexos, -
desde €1 punto de vista del control de natalidad, considerando que_
una sensible disminucidn del crecimientio demogréfico, vesciveria ta
les problemas. Ho ha sido éste por cierto, la mds aceptada Sugeren
cia de respuesta y solucidn al caos que procucen les aglomeraciones
de esta naturaleza; y no lo es, porque como bien argumentan criti o
cos de esta posfcidn, existen ciudades cue tienen una altisimz po -
blacidn, en relacidn a las dimensiones de las ciudades en cusstidn,
la cuzl indics aue 1a densidad por kildmetro cvadredo, 5 mayor que

o

en otros paises 2 los que tradicicnalmente 4e las scuga
desmesuradamente. No obstante, debido al elevede niveil de indus -

o grecer -

trializacidn y el 6ptimo empleo de mecanismos zdministrativos y opg
retives, zquellos csuelen resolver con mejores resultados este tipo_
de problemas.



Concretamente, el servicio del tranmsporte urbane en cuzlauiers
de sus formes, afronta maltiples problemes gque contrastan con la --
enorme responsabilidad del napel que estd llamado a desempedar. £}
impacto social que el transporte tiene en diversas &reas, afectan -
al desarrolleo de Ya Ciudad de

Héxico ¥y de sus hebitantes, s mucho__
més importante de 1o gue se cree; su Tmpetu es tz), gue Hie
de

¢
de el renglén econgmico, hasta 1 estrictemente psicosocio

La problemdtica del transporte veferido, hace nececaria Ta bis

queda de alternativss que alivien la situacidn prevelecicnte; de e

1

ta forma, y motivades por esta inguietud, hemos enfocado en nuestrsa
investigacion al estudio de caso de "Eutotranspoertes Urbanos de Pa-
sajeros R-100", considerendo como hipftesis a dicho Orcanismo como_
Ta solucidn posible de resolver ei oroblems del transporte a corto_
plazo en J¥a Ciuvdad de México

£5 necesario hacer noter que 2 Yo largo de la investigarifn, -

cifn sochre 12 materia, de lac

se recurrid a varias fuentes ce infeors
cuales se tomarcn diversos indicadcres como elementos de apoyo pere
reflejar Ta situacién existeate y poder tener perdretros de compara
cidn; sin embargo, se encontré en ocasicnes que Jas fuentes conte -
nian indjcaderes diferentes pava rorcar un mismo aspecto; de tal -
forma gue, s& tuvo que optar por recurrir a las "“Ylsmadas” para ha-
cer referencia de la fuente de donse fue extraido dicho indicador.

por dltime, queremos externar el deseo de que esta investiga -
cidn sea de utilidad y de estimulo perz reflexicnsr en un problema
que nes atafe 2 todos los habitantes de la Ciudad de México: "EV --
Transporte".
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HARCO TEQRICO COMCEPTUAL

Al término del perfodo revolucionario surge un nuevo proyecto -
de desarrolio en el que se plantean modificaciones sustanciales en_
la estructura econdmica, politica y social del pais. Como conse -
cuencia de Y3 elaboracidn de 12 Constitucidn se plantean las bases_
para 1a intervencidn del Estado en Va ecoenomia, surgiendo el sector
paraestatal cuyo objetive principal fue el de impulser el desarro -
1V0 del pafs y atender Vas necesidades de Ja mayorfa de Ta pobla -
cidn.

Ltas entidades paraestatales constituyeron desde su origzn, un -
valiosa instrumento econdmico y politicc para e} fstado posrevolu -
cionaric. El propdsite principal fue el de rescatar del capital ex
tranjero, ramas estratégicas de Ya economia con la finalidad de sal
vaguardar 1a eutonomia econdmica del? pafs; entre estos casog se ens

cuentran:

- Banco de México, primera Institucidn PGblica Financiera del Esta-
do, creada en 1925.

- Petrdleos Mexicenos
- Comisidn Federal de Electricidad
- Ferrocarriles lacionales de México y;
- Comisidn de Fomento Minero
Con ehieto de complementar la inversién priveda y mantener y pr-
mover fuentes de emplecs,entrec Jes Empresas Fiblicas creadas mds i-
portantes fueron:
- HRacional Financiera, 5.A, Orientada hacia la promocidn industria

-~ Banco Naciponal de Comercio Exterior, S.A. y;

- Compania Exportadora e Importadora Mexicana, S.A.



Para el inicio de los 40s, ya existian 57 Empresas Pdblicas. En
estos ailos se inicia la politica de sustitucidn de importaciones en
donde se lc da un fuerte apoyo al proceso de industrializaecidn 2 -
través de la produccidn de energéticos y minerales, Se amplia el -
financiamiento pablico por medio de los fideicomisos de) Danco de -

México y del fortalecimiento de Macional Financiera.

En esta década entre las principsles cntidades constituidas deg
tacan:

- Altos Hornos de México, S.A., la Siderirgica Ldizaro Cdardenas Las_
Truchas y Fundidora de Fierro de Monterrey, S.A., todes ellas con
solidadas en la empresa SIDERMEX.

~ Guanos y Fertilizantes dec México, orientado al desarrollo agrico-
la, actuvalmente con el nombre de Fertilizantes Mexicanos, §.A.

£} Estado a través del tiempo, invirtié en Empresas de 8ienes -
tar Social, entre las cuales encontramos en:

Materia de Salud:

- Instituto de Seguridad y Servicios Sociales para los Trabsja-
dores del Estadao.

- Instituto Mexicano del Segura Social
Educacién:

- Instituto Politécnico Naclonal

- Universidad Nacional Autdnoma de Héxico
- Consejo Nacional de Ciencia y Tecnolegia

En 1o referente al Abasto:

- Combania Hacional de Subsistencifas Populares, creado para ia -
regularizacién de los precios de algunos articulos del campo,
asegurando la produccifn de los campesinos,
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A través de los aflos €1 Estado se ha visto obligado a interve -
nir en diferentes rames de produccidn que han causado el aumentip -
del sector parzestatal; esto se debe principalmente a que:

. Ha tenido que invertir en industrias donde el perfodo de recupera
cidén del capital es a larqgo plazse, eén 2ctividades que norwalmente
son promotoras del desarrollo de ciras numeroszs empresas priva -
das, auxiliando su crecimiesto y supervivencia.

Ha tenido que intervenir como competencia en algunas actividades_
donde ta oferta se encuentra acaparvada monopdlicamente por la ini

ciativa privada.

Ha tenido gue intervenir cuando el sector privade no pudo seguir

manteniendo en operacidn sus empreszs o ha necesitado apeyo a su
financiamiento,

Esta politica implementada an las Gltimas décadas, se ha debido
principaimente al interés del Estade por promover la produczidn ia-
dustral y mantener ¢l nivel de cmpleo nacional.

E1 interés del Estado de preteger 2 la  pedlacidn da bajes re -
cursos, ha originado que a través de sus empresas y erogaciones pi-
blicas ce subsidie a la poblacién total del pafs, mantenfendo pre -
cios bajos de sus bienes y servicios. Sin embargo, esto le ha oca -
sionade al £stado, el inconveniente de allegarse de recursos de fi-
nanciamiento externo que Se ha venido incrementando a través de los
afes.

Ei crecimiento industrizal del pais de 1940 a 1982, se puede ob-
servar al comparar e} PI3 de ambos afios, registrindose en 1940, " el
23% aportado por las actividades egrficelas, pecuarias, ganaderas, -

_pesqueras y mineras; la agricultura por si sola el 10%. Las activi-
dades industriales contribuyeron con el 19% (excluyando la extrac -
cifn del petrdleo y gas, pero incluyendo & produccibn petroquimics
y los servicios con el 47%. Estos porcentajes se modificaron radi-
calmente en 1982 en cuanto a 1a produccién de bienes: las activida-



des primarias, aportaron sélo el 8%, la agricuitura el 5% y la pro-
duccidn industrial el 40% (con la exclusifn de las mismas activida-

des), los servicios por su parte representargn el 255°(1}.

Las empresas que actualmente potee el

€stado pueden dividirse \

bajo el criterio pdlitico en tres grandes rubros:

CLASIFICACION POLITICA DE LAS ENTIDAGES PARAESTATALES

DIVISION

OBJETIVO

PARTICIPACION DE AREAS

Estratégicas

Emana de Ya Constitucidn, Agru-
pa a todas aguellas entidades -
que por su funcidn y control es
tatal, garantizan la soberania
e independencia nacional.

- Acufiacion de Moneda
Correns

Telégrafos
padiotelegrafia
Comunicacion via satélite
Emisidn de billetes por -
redio de un solo banco

- Salud .

Petrdleo y demds hidrocar
buros

Petroquimica bdsica
tinerales radioactivas y
generacibn de energia nu-
clear

flectricidad
ferrocarriles

Las actividades que expre
samente sefialen las leyes
expedidas por el Congreso
de 1a Unidn.

.

.o

Prioritarias

Satisfacer los intereses nacio-
nales y populares, para garanti
zar el equilibrio zocial,

Produccidn y distribucidn
de bienes
- Prestacién de servicios =«
socialmente necesarios
- Proteccifin de la planta -
productiva y de empleg
Promocidn, fomento y for-
talecimiento de 1a indus-
tria macional.
Investigacién e incorpora
cifn de avances cientifi-
cos y tecnolSgicos.
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DIVISION 0BJETIVO PARTICIPACION DE AREAS

Circunstanciales Cubrir necesidades temgorales - | ~*Miltiples
en ciertas remas de produccidn
¥ en algunas regiones, asi camo
evitar el cierre de fuentes de
empleo.

fuentes: Propias.

En este cuadro so puede obscrvar 1a necesidad y amplitud de drez
en las que interviene el Estado a través de su sector paraestatal, -
en una economia mixta donde el Estado es el rector

£s importante hacer noter que la proliferacidn de las Entidades
Paraestatales en las Gltimas décadas, tuvo como consecuencia proble-
mas graves en su manejo y control, poer 1o gue se tuvieron que imple-
mentar medicdas legales para normar la administracién plblica paraes-
tatal, teniendo como fuente principal la Constitucidn de los Estadoc
Unidos Mexicanos. ’

Para corregir los problemas derivedos del sector parzestatal, ss
inicié en enero de 1977 el proceso de Sectorizacién, debido a la prg
mulgacién de la Ley Orgdnice de la Administracién Piblica Federal er
1976.

"La Sectorizacidén de la Administracidén Piblica Federal se entier
de come el acto juridico administrativo mediante el cual el Presider
te de 1a Repiblica, determina el agrupamiento de un conjunto de en-
tidades paraestatales bajo la coordinacidn del titular de una Secre-
taria o Departamento” (2)

Por otro lado y con el interés de definir la divisidn del Sector
Paraestatal, la Ley Orgdnica de la Administracién Plblica Federal -
{1a cual sufri6 modificaciones en 1986), especifica las caracterist;
cas de cada una de ellas; formdndose por:



a)

b)

c)

"Organismos Descentralizados: Son las entidades creadas por -
Ley o Decreto del Congreso de 1a Unidn o por Decreto del Eje-
cutivo Federal, con personalidad juridica y patrimonio pro -
pios, cualquiera que sea la estructura legal que adopte.

Empresas de Participacidn Efstatal Mavoritaria

1. Son las Sociedades Hacionales de Crédite, constituidas en
los términos de su legislacidn especifica;

1I. Son Yas sociedades de cualquier otra naturaleza, incluyen-
do las Organizaciones Auxiljares Nacionales de Crédito; -
asi como las Instituciones Hacionales de Seguros y Fianzas
en que se satisfagan algunos o varios de los siguientes re
quisitos:

Que el Gobierno Federal o una o mds Entidedes Paraestatales, -
conjunt: o separadamente aporten 0 sean propiciavics de wés del
50% del capital social.

Que en la constitucidon de su capital se hagan figurar titules -
representativos de capital social de seric especial que sdlo -
puedan ser suscritas por el Gobierno Federal,

Que al Gobierno Federal corresponda la facultad de nombrar a la
mayoria de los miembros del Organo de Gobierno o su eguivalente,
o bien designar al Presidente o Director General, o cuando ten-
ga facultades para vetar los acuerdos del propio Organo de Go -
bierno.

Se asimilan a.las empresas de participacidn estatal mayoritaria,
las sociedades civiles, asi como las asociaciones en las que la
mayoria de los asociados sean Dependencias o Entidades de la Ad
ministracién Pdblica Federal o servidores piblicos federales -
que participen en razén de sus cargos o algunos o varias de -
ellas, se obliguen a realizar o realicen las aportaciones econd
micas preponderantes,

- Empresas de Participacifn Minoritaria.
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Son las sociedades en las que uno o mas Organismos Descentra-
Vizados v otra, u. otras empresas de participacidn estatal ma-
yoritaria consideradas cenjunts 0 separadamente, posean accio
nes o parte del capital que representen menos del 50% y hasta
el 25% de aquél.

Fideicomisos.

1

Son aquellos gue el Gobierno Federal o algunas de las demds -
Entidades ‘Parzestatales constituyen, con el propbsito de au -
xiljar a) Ejecutivo Federzl, en las atribuciones del Estado -
para impulsar ias dreas prioritarias del desarrollo, que cuen
ten con una estructura orgdnica andloga a las otras entidades
¥ que tengan comités técnicos.

£n los fideicomisos constitufdos por el Gobierno Federal, la
Secretaria de Programacidn y Presupuesto, fungiri como fidei-
comitente dnico de la Administracidn Piblica Centralizada'(3).

Ante estas especificaciones el Sector Paraestatal cuida de Timj
tar su dmbito de competencia, 1o cual fue un gran logro en la Admi-
nistracién Pablica Federal. Sin embargo, existieron otros prodle -
mas a resolver.

Hasta 1986 las Entidades Paraestatales se encontraban obstaculi
zadas en su manejo y control, debido a que varias autorizaciones -~
eran otorgadas por miltiples Dependencias, cuyos trimites entorpe -
cian las actividades de las Entidades. Debido a lo anterior en ma-
yo de 1986, entré en vigor la "Ley Federal de Entidades Paraestata-
les", propuesta por e} Eiecutivo Federal (que abroga la “"Ley para -
el Control por parte -del Gobjerno Federal de los Orgenismos Descen-
tralizados y Empresas de Participacion Estatal”, en vigor desde - -
1970), dicha ley se crebé con la finalidad de dar una wmayor pronti -
tud de gestidn para el eficiente logro de los objetivos de cada en-
tidad; ademds de regular y controlar el funcicnamiento de las mis -
mas.



La relacidén actual de Yas Dependencias con el Sector Paraestal
se encuentra de la siguiente manera:

RELACION

DEPENDENCIAS

FUNCIOQHES

GLOBALTZADORAS

Secretaria de Hacienda
y Crédito Piblico

. Normer, vigilar y controlar glo
balmente en materia de politics
planes, pregramas, objetivos,
metas, acciones y recursos,

Apoyar y dar asistencia técnica
para facilitar el desempefio que
tienen encomerdadas las Depen -
dencizs en su papel de Coordina
doras de Sector.

Secretaria de Programa-
cidn y Presupuesto

Apoyar globalmente dentro del -
esquema sectorial de la Adminis
tracidn Pablica.

Constituir una de las instan -
cias o niveles de preparacidn,-
de decisjones politices y estra
tégias publicas.

Implantar los lineamientos pro-
gramiticos que envia a Tos Coor
dinadores de Sector en materia

de politica y del Gasto Piblico.

Secretarfa de la Contralp
ria General de la Federa-
cidn

Elaborar las normas para regu -
lar el funcionamiento de los -
instrumentos y procedimientos -
de control y evaluacifn,

Establecer las bases generales
para realizar auditorfas en las
Dependencias y Entidades de 1la
Administracion Piblica Federal,

Establecer los lineamientos pa-
ra la aplicacidn de la "Ley Fe-
deral de Responsabilidades de -
Tos Servidores Pdblicos".

COORDINADORAS

Todas las Secretarias de
Estado y el Departamento

Establecer politicas de desarrg
110 para Jas Entidades del Sec-
tor correspondiente.

Coordinar la programaci6n y pre
supuestacidn.

. Conocer la operacidn y evaluar
tos resuitados de las Entidades
Parzestatales;

. Y demfs atribuciones que le con
ceda 1a ley.




Ante la variedad de dreas en jas que interviene econémicamente
el Estado y ante las necasidades cociales planteadas por la Pobla -
cidgn, especificamente en la zona wetropolitzna de la ciudad de Méxi
co, por ser la mds densamente poblada, la intervencidén del Estado -
por medio de su Sector Paraeststel no s2 ha hecho esperar.

ta gren mayoriz de las Entidades, han tratade de satisfacer los
requerimientos de los servicios a dicha peblacidn; el transporte pg

blico no podia quedar excluido.

En las d1timas cécadas, ¢l Gobierno del Distrito Federal ha par
ticipado en Ja prestacidn del servicio de transporte en primera ing
tancia, a través del Sistems £léctrico de tranvias y trolebuses, -
después con el Sistema de Transporte Colectivo "METRO" y por dltimc
con Autotransportes Urbanos de Fasajeros Ruta-100; 1o anterior como
resultado de los compromisos del Gobierno Capitaline por cubrir la
necesidad piblica imprescindible de transportar a sus habitantes
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RESUMEN

La Constitucidn establece dos formas de organizacién administra
tiva del poderEjecutivo Federal: la administrzcidn Piblica Centrali
zada y la Paraestatal. E1 crecimiento de este ¢itimo grupo ariginé
que su participacidn se diversificara en las rameés econdmicas y - -
sociales del pais. Ante e) incremento de las entidades paraestata--
les se produjo 1a necesidad de crear una clasificacidén politica de
las mismas que lograra identificarlas por su importancia; de esta -
forma se dividieron en tres grandes grupos: estratégicas, priorita-
rias y circunstanciales.

Para corregir los prohlemas de manejo y control causados por -
su proliferacidn se inicid el proceso de sectorizacién como causa -
de 12 promulgacidn de la Ley Organica de la Administracién Piblica
Federal; misma que definid la divisidn y las caracteristicas de - -
entidades paraestatales clasificdndolas en : Orgenismos Descentra--
Tizados, Empresas de Participacidn Estatal y Fideicomisos.

Por su parte la sectorizacién determina la relacidén actual - -
de Tas Dependencias con las Entidades, especifics las responsabili-~
dades de las Secretarias; pudiendo ser: Globalizadaras cuya funcifn
es de orientacidn y apoyo global (SHCP, SPP Y SCGF), o Coordinado--
ras de las entidades afines con sus objetivos, actividades, atribu-
ciones y funciones; estas dltimas son conocidas tembién como Cabe--
zas de Sector { todas las Secretarias de Estado y el DDF ) a Jas --
que les corresponde coordinar Ta programacidn y la presupuestacion,
conocer la operacifn, evaluar las resultadcs y participar en los --
Organos de Gobierno.

Otra importante aportacifn para regular Ta organizacidn, funcig

3
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namiento y control de las Entidades Faraestatales {ue el De
de la Ley Federal y las Entidades Paraestatales.

La Administracidn PUblica Paraestatal que actualmente concce- - -
mos es el producto de un proceso paulatino <e cambios ante la problematica
de proliferacion, definicidn, organizacién y reguiacién de dichas en-~
tidades.
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TRANSPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE MEXICO

a) Antecedentes y Evolucién

ta evolucién del transporte en le Ciudad de México ha estado -
estrechamente vinculado a través de Ya historia al desarrollo urba
no en sus diferentes ctapas, desde la antigua Tenochtitlan hasta -
Tiegar a 1o que es la actual Zona Metropolitana de la Ciudad de !

xico.

Por 1o aaterior abordaremos brevemante la evolucién del trens-
porte en cuatro etapas del desarrollo histdrico, estas son: México
Prehispdnico, Colonial, Independiente y Revolucionario.

MEXICO PREHISPARICO:

La sftuacidn fisica ce la ciudad en esta época tenfa interesan
tes particularidades que tuvieron gque ser modificadas, debido 2 -
las necesidades de esta civilizacién. En la época de la Gran Te -
nochtitlan la ciudad se encontrabs rodeada por un gran nimero de -
lagos, por 1o que fue necesario trazar la estructura de la ciudad,
de tal forma que esta pudiera comunicarse con el exterior, tanto -
por agua como por tierra.

Los mexicas tenfan un gran problema de espacio debide a que se
encontraban rodeados por agua; esto los obligd a fundar su ciudad
en un espacio de tierra estrecho. Ante tal situacidn, construyeron
un gran nimero de chinampas, especie de jardines flotantes en los_
lagos, donde sembraban mafz, frijol y otras plantas y sobre las --
cuales construian sus viviendas. Con este recurso extendieron una
gran ciudad formando grupos que se separaban entre si por canales
en donde se transportaban sus habitantes en cientos de canoas que_
circulaban constantemente.



De este manera la Gran jenochtitlan guedabs comunicada por tig
rra por sus cuatro calzadas principales y por agua a través de sus
miltiples canales y rfos; ademds de calles gue erah parte tierra y
parte agua. En esta épocz la canoa se convirtié en el més impor -
tante medio de transporte del pueblo Azteca

MEXICO COLONIAL

£n 1a €época colonial, los cenguistadores decidieron construir_
su ciudad sobre Ta misma Tenochtitlan, ello les obliagd 2 realizar
modificaciones importantes 2 pesar de que el trazo se basd en la
ciudad conquistada. Los cspafioles se vieron en la necesidad de rg
solver el problema de Yas inundacicnes que sufrfa la ciudad en el
periodo de iluvias; situacifn que prevalece hasta nuestros dfas,
para resolver este problema reforzaren les digques de los canales_
como 1o hacfan los aztecas. Pero esto no fue suficicnte, y se vie-
ron obligades a empezar a disecar canales y rios, también empedra-
ron las primeras calles de la ciuded para evitar el fange que.se -
formaba con Yas 1luvias.

Los nuevos pobladores trajeron consigo el caballo que utiliza-
ron cemo su principal medio de transporte. Este fue complementéndo
$e poco 3 poco con carretas tiradas por mulas, ademis de 1os burroc
Yy mulas destinados especialmente para la carga. Las canoas que cir
culaban en los canales eran cada vez menos, los indigenas las se -
gufan utilizando para transportar mercancia gque vendian en la ciu-
dad.

Después de las carretas "llegaron a8 la Nueva Espafia para asom-
bro de sus habitantes, los cohes y carruajes" (1). Estos empezaron
a ser muy seclicitados debido el Tujo quc representaba poseer carros
ostentosos tirados por czhallos 2dornados. Para el aiio 1600 (2) se
dio licencia para traer estos vehiculos, ya para 1648 {3) més de -
1a mitad de Yos habitantes acomodados, poseia uno de estos. Para -
entonces ya eran cerca de 15 mil vehiculos; (4) cantidad peligrosa



para la vialidad, que originf las primeras medidas de segurided dis
puestas por las autoridades para evitar atropellos y otros inciden-
tes.

A la vez que se importaban vehiculos se formd un gremio de ca -
rroceros que manufacturaban carruajes de buens calidad. €ste tipo -
de artesanfa progresé rdpidamente

Los coches de alquiler surgicron a finales del siglo XVIII. Se
comenzd por ocho carros que fuercn situados en el Portal de Mercade
res. "A estos primeros carruvajes de sitio se les YlamS coches de -
providencig® {5) eran tirados por mulas y séio pedian transportar a
cyatro personas. En Jos siguientes aiios el nimero de estos carros -
fue creciendo constantemente

MEXICO IHDEPENDIENTE

AY concluir Ya guerra de independenciea, 13 ciudad y el pais se
encontraban en una gren depresién econdmica. el descuido de las ca-
1les y canales hacfa muy diffci) el transporte por cualguier medio.
En estos afos Yos medics utilizados eran los mismes gque en la &poca
colonjal; por tas calles circulaban los caballos con sus jinetes,
carretas, burros y mulas y los Jujosos carruajes. Las canoas adn -
eran utilizadas para la transportacidn de viveres & la ciudad por
el canal gue venia de Chalco,

“En 1824 se proclamS la primera Constitucién formal de la épo-
ca ihdependiente‘ facultdndose al Congreso de }a Unidn para evigir
un ltugar que sirviera de residencia a los poderes de Ja Federacién;
se eligid para estos fines a la Ciudad do #éxics.” (8)

A partir de entonces e) paisaje urbano fue cembiando pocs a po
co fue aumentando la construccidén de casas tipo europeo y elegan -
tes palacios. También se hicieron Jas primeras glorictas y cruce -
ros que contribuyercn a la distribucién del trdnsito.
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Pzra 1830 (7) ya se daba una intensa actividad de autos que ocg
sionzba ys en esa época serios problemas de viaiidad, por lo qua'ei
gobierno de la capital se vic en Ta necesidad de expedir el primer
reglamento de trdnsito que pretendia controlar sobre velocidad, ta-
rifas y el uso de Tes veniculos.

E1 primer antecedente del ferrocsrril y tranvia en México se dz
en 1825 (8) durante la administracidén de Don lgnacio Bustamante, -

cuando se otorgd la era concesién para la construccidn de una -

via férrea que uniers a 1e¢ Ciudad de México con la capital de Yera-
cruz. En sus injcios el ferrocarvil y el tranvia se confundian en-
tre sf, debido a que Yos primeros fervocarriles gue se instalan en
el valle ofrecen un servicio urbano y suburbano y trata de comuni -
car & Ya ciuded cen distintos barrios sin el objietivo de racorrer -

grandes distancias.

El primer proyccto para comunicer @ la ciudad con dreas subur

nas por medio del ferrocarril se inicid cuando en 1852 {9) el pres:

dente Don Mariano Ariste, ctorgd una concesidn para la construccidy

del ferrocarril que circularia desde la ciudad de MExico hasta Tla)

pan. Este proyccto no se Vevd a cebo a causa de los continuos trar
en

tornos politicos que se vivian el pais.

M&s tarde, en el afio de 1855 (10} el Presidente Santa Ana, ctor
ga la concesién para la construccifn de la via México-Viila de Gua-
dalupe como parte del recorrido México-Veracruz. En 1857 (11), se
ineugura esta linea urbana, donde la Tocomotora hacia cuatro reco -
rridos diavios 1legando a transportar a més de 300,000 {12) pasaje-
ros en su primer afio de servicio.

Debido al éxito obtenido en la primera Ylinea, se otorga otra -
concesién al siguiente afio para la ruta Plaza de Armas-Tacubaya. £:
ta 1finea se inaugura con ¢l mismo éxito que la anterior, pero tam -
biér origina grandes protestas por 1os duefios de carruajes de alqu:
ler por la cowmpelenci2 que se hacis en ambos sistemes. Sin embargo.
se llegé ol acuerdo de dar el servicio mixto; por ferrocarril y por



carros de traccién. El primero fue amplidndose paulatinamente has
ta convertirse para fines del sigle X1X en el més importante. £l -
ferrocarril y el tranvia que en sus inicios persiguen ¢l mismo fin
poco a poco se van separando hasta constituir dos medics de comunj
cacidn paralelos que se distinguirian claremente hasta avanzado su
desarrollo.

A pesar del gran impulso 3l transporte ferroviario &n el siglo
X1X, se tuvo que modernizar el transporte urbano por los medios de
traccidn animal, ya que las vfas férreas presentaron diversos pro-
blemas principalmente por la mala calidad de construcci6n que cos-
t6é varios accidentes.

Los tranvias tirados por mulas era el medio de¢ transperte co -
lectivo de la poblacidn de bajos recursos; los habfa de primera ¥y
de segunda clase. En estos se podian transportar sentadas 30 persg
nas {13). Por su parte la gente de recursos, acostumbraba pasear
en Tujosos carruajes tirados por caballos en las avenidas mds im -
portantes de la ciudad; la clase mwedia que no tenia carruajes pro-
pios empleaban los coches de alquiler que habfa para escoger de va

rios precios.

En 1859 (14) se introduce el primer coche impulszdo por ener -
gfa eléctrica, antecedente del tranviao que més tarde pasa a ser el
medio de transporte mds popular en l1a ciudad. También se introdu~
ce en 1888 el biciclo (15) que se encuentra con grandes problemas
de circulacién, Estos eran muy pesados e incomodes.

Para finales del siglo al sistema ferroviario se Ve dio un fuer
te apoyo. £1 ayuntamiento concedi6 a la Compaifa de Ferrocarriles
del Distrito una autorizacidn para el servicio urbano de pasajeros
de traccibn eléctrice. En 1894 (16) se fijaren reglss para e) ctor
gamiento de concesiones de Yfneas férreas en callec, rlazes y calza
das, después de que se estudiaron las ventajas de esta sistema,
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Se instald ol primer cableado aéreo para la conduccibn de la -
corriente eléctrica, ya qua este eré el sisteme mds seguro, puesto
que las condiciones de humedad de Ya tierra impedfan ei uso de ca-
bles subterrdneos. Los trenes 2léctricos de entonces fueron el me
dio de transpoerte més veloz y e) mis cdmedo. Mds tarde Ylegd &1 -
tranvia de dos piscs que ai poco tiempo fue prohibida su circula -
cifn a cause de un accidente provocado por el peso exesivo.

“Entre 1903 y 1504 se instituyd la Compan

e
i

3 icana de Trac -
cién. De 1904 en adelante la Compafiia de Tranvias Eléctricos de M@

xico incrementd considerablemente sus T1ineas, trayendo consigo la
creacifn de nuevas colonjas y por consiguiente la expansidn geogrd
fice del Disirito Federal™. (17}

En el aiio de 1908 (18) se implants el servicio de trenes llama
dos rdpidos, que cubrfan cinco Yineas. A estos se les di6 preferen
¢id sobre los atros, ya que todo tipo de transporte debfa dejarle
el espacio Tibre y sélo hacia un minimo de paradas,

Para fines del siglo X1X también 1legaron los primeros automé-
viles de combustidn interna. Se introdujeron come articulo de lu-
jo con cardcter deportivo; &n poco tiempo su usc como transporte -
privado se fue haciendo mds comin., E)1 primeroc de estos automdvi -
les fue de manufactura francesa. Estos nuevos coches son los que
més tarde se les derfa un uso colectivo, dando nacimiento al ofi -
cio de ruletero, cuando los choferes de los aristdcratas adquirian
su propio coche y se decidian a explotarlo ellos mismos.

Para finales del siglo XIX y la primere década del siglo XX se
podian ver en las calles simulténeamente los coches tirados por ca
ballos y los nueves elegantes autos.

Cuzndo ze inicia el periodo revolucionario, la ciudad estanca
su crecimiento, pervo la importaci6n de automéviles no se detiene y
cada vez son mds utilizados como carros de alguiler. En poco - -
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tiempo sg¢ constituyen en el antecedente del autobis con algunas -~
adaptaciones para poder triansportar haste diez personas.

HEXICO REVOLUCIONARIQ

Al concluir Ya lucha armada, los wmedios de comunicacidn se en-
contraban gravemente afectados, agregandose a esto la pésime condj

cién en que quedaron los caminos; las diferentes anizaciongs an

a
tes constituidas también empezavon a iener problemas. Este fue el
caso de la Compaiifa de Tranvias de
eran canadiences. Dicha compaiiia e

ico cuyos administradores -

sus trabajadores, que culmind en una
1914 (19}, deteniéndose 1a circulacidn
mo fordneos, proveccando graves transtornos seciales y econdmicos a

trenes urbangs co-

la ciudad. Los habitantes tuviercn hecer vso de todo

transporte incluyendo los que ya no
rretas.

A pesar de los conflictos laborales que existian desde antes -
de 1a huelga, los tranvias eran ¢l medio de transporte mds eficien
te y aceptado. La huelga de los trabajadores obligd al gobierno -
del Distrito Federal a incaucar preovisionalmente por térmipno de 15
dias la direcci6n del servicio de tranvias eléctricos con la fina-
1idad de gque el piablico no siguiera sufriendo las consecuencias.

A partir del movimiento de huelga y a czusa del conflicto poli
tico que se vivfa entonces, el sistema ferroviario comenzd a tener
serios problemas que detuvo su decarreilo, inclus
se incorporaron a la Casa del Obrero Hundial y form

, Yes operadores

ron parte de -~

los “Batallones Rojos". La falta de conductores tranviarios perju-
dic6 enormemente a la ciudad y la incautacidn de la direccign de -
la Compaiifa durf hasta 1919 (20), sfic en que ce deveivieron & sus
duefios originales la empresa y sus bienes. Sin embargo los proble-
mas de la Compaiifa y el aumento de poblacidén hacian necesaria la - -
existencia de otros medios de transporte.



AsT en 1916 {21) se inicia en la ciudad un nuevo sistema de -
transporte con automdviles aduptados rudimentariamente., Estos son
los camioncitos que empezeron @ circular por las rutas de los tran
vias e improvisaron otras de form: andrquica grecias & que los per
misos que otorgaba la Oficina de Trdfico no asignada ni rutas ni -
horaries. Asi los propietazrios de los vehiculos tenfan toda la li-
bertad pé

a teborar a su mejor cenveniencia,

Este nuevo servicio Viamente aceptede por el piblice -

pues 1a huelga de tr

viarios no dejaba otra solucidn. Ademds 10s

camiones tenfen la ventaia de que podian a carse al Jugar donde

los usuarios necaesitaban 2l servicio, es decir gue eran mds flexi-
bles a las necesicdadcs del pidblico. Con esia modalidad de transpor
te también surgieron grandes rivazlidades entre los mismos cheferes
puesto que compelian, &ntre i por ganar pasajeros, ya que nada les

impedia circular por cualquier ruta, rivalizando asi uncs con 0lroc

En un principio la Compaiifa de Tranvias vic al servicio de ca-
miones como un complemento, pero en poco tiempo se empezaron a dar
las rivelidades entre ambes sistemas, esto fue a causa de que 10s
camiones circulaban sobre las vias de los trenes por encontrarse -~
en mejores condicioncs qus las calles. De esta forma obstrufan el
paso de los trenes y poco a poco les iban ganando pasaje. Esta si-
tuacién provocé una reaccion violenta de la Compania de Tranvias -
que determing arrollar a todo camidn que se cruzara en su camino;
hecho gue causé gran nimero de accidentes donde muerieron personas
y muchas otras fuercn heridas.

A pesar de les problemas con los tranvias, el negocio de los -
cemiones siguid en aumento proliferando rutas por toda la ciudad.
Eran aceptados por el piblico aln cuando cometfan ciertas arbitra-
riedades como era el bajar al pasaje a mitad del camino para subir
a otras personas que llevaban una ruta més conveniente. La disputa
de la clientela se hacia violentamente.



La rivalidad entre ellos mismos 11eg6 a que se fermaran alian-
zas que entraban en conflicte con los rivales. £sto condujo a Jos
dueiios de los camiones a gruparse y crear el Centro Social de Cho-
feres en el que se reunfan a comentar los problemas y buscar ta -
forma de defenderse tanto de las agresiones de los tranviarios co-
mo de las de ellos mismos.

La obtenrcidn de permisos para poher en circulacidn un camidén -
adaptado para diez personas se hacia muy fdcil, hecho que provocd
ta proliferacién de camiones, a tal grado de que habfa en circula-
cién més de los requeridos per el piblico. Esta situacign empezaba
a hacer insostenible el servico. Pronto sSurgicron las protestas de
Tos choferes de los camiones, gue normalmente eran los duefios, y -

presionaron a las autoridades para que dejarzn de expedir

E1 General Alvaro Obregén dispuso el cierre de rutas en 1922 y ¢
gobernador del Distrito Federal, General Celestino Gasca exigid el
agrupamiento de 1ineas y la fijacidn de rutes.

"En el aio de 1923 surge la Alianza de Camioncros de México,
A.C. 2 Ta cual se integraron todos los sindicatas de permisionarios
que prestaban servicio urbano en el Distrito Federal y més tarde -
se les adherieron las lineas fordneas y 1os grupos de transportis-
tas organizados de las ciudades mds importantes de la Repdblica” -
{22). Dentro de la Alianza estaban los propieterios o permisiona -
rios, los choferes y los cobradores.

Mientras tanto la Companfa de Tranvias de México reacciond ad-
quiriendo nuevos obnibuses y bajendo la tarija del pasaje. Como -
respuesta, 1os dueiios de 1os camiones también bajaron su pasaje y
la Jucha continu6é hasta que los camiones fueron aduefiéndose de la
situacidn.

Desde que se inici6 e) servicio de transporte piblico de pasa-
jeros en autobuses hasta el afio de 1952 1a explotacién del servicio
se habfa hecho en forma individual, ya fuera por el mismo propieta
rio del vehiculo o algin chofer que &1 contrataba. De los ingresos



obtenidos por el pasaje se hacia necesario deducir los gastos de -

gasolina, los lubriczntes, el importe de la letra mensual péra po-

der pagar el autobis y ¢} sueldo del chofer. Estos gastos reducisr
las ganancias de los duefios de camiones, por 21lo destinaban un by
jo presupuesto al mantenimiento del vehiculo que en puco tiempo --

circulaban en malaes condiciones wmecdnicas.

£1 28 de diciembre de 1959 (23) se publicd la Ley en 1a cual s:
anuncia Ya creacidn de l& Unidn de Permisionarics de Transpcerte de
Fasajeros en Camiocnes y Autobuses en el Distrito fecderal. Dicha -

Unidn integrarfia un patr nio con la aportacidn de un peso diario

por cada permiso expedide adn cuando algunos estuvieran sin explo-
tar. Se habfan expedido 7,500 permisos e igual cantidad en pesos_
debfa obtenerse diarifamente gque cervirian pare adguirir el combus-
tible subsidiado 1o wis que los lubricantes. Nunca 1legarcn a -
circular més de 6,000 unicades

i)

La Uni6n de Permisicnarios fue & partir c¢e entonces la Gnfca -
instituciodn representante de los duefios de autobuses ante el Gobier
no. Cualquier gestién debfa ser hecha a través de esta Irnstitucidn.
Desde ese momento se comenzf a establecer un contrnl por parte del
Gobierno Capitalino entre los camioneros y el reglamento de los  ~
sistemas de pago.

E1 Sindicato de Permisienarios en que se agrupaban tanto admi-
nistrativa como econfmicamente los antiguos empresarios individua-
les permanecif como régimen de organizacién de los autobuses del -
Distrito Federal por mds de cuarenta ahos hasta 1969 (24), adc en
que la Alianza de Camioneros firma un acuerdo con el Departamento
del Distrito Federa) para fusioner los 89 sindicatos de permisiona
rios cn veinte sociedades mercantiles en las que se tienen accio -
nistas y no permisionarios, que constituyeron la Alianza de Camio-
neros de México.

£n cuanto a la capacidad de los camjones, comenzd por transpor
tar hasta diez personas en los coches adaptados rudimentariamente.



Para 1926 ya se habian importado los primeros camiones c¢on cupo de
ocho a diez pc-rscnaé. k1 pasar de los sios fTue aumentando la capa-
cidad de €stos, para el perfodo de 1942-1945, ¢l nimero de usuarios
que transportaben era de 26 a 32. Las mzrcas utilizadas fuercn va-
riando hasta 1legar a los “delfines” con el mayor cupo de hasta 42
pasajeros sentados.

Desde 1916 afo en que se inicid o} servicio de camiones hasta
que fue municipalizado el servicic, las rutas se distribuyercn por
toda la ciudad. tas lineas fueron adquiriendo meyor compleiidad en
su estructura interna. E1 crecimiento de lzs lineas de camiones ur
banos contribuyd a alentar la expansibn de la ciudad. Asi se esta-

blecfan rutas de acuerda con ese ritmo ¥y escs vicios de crecimien-

to desproporcionado. Fue a partir de la década de ics 50s que la -
03

poblacién comenzé a rebasar los limites del Distrito Federal.

En cuanto 2l crecimiento de unidades fue el siauiente:

ARO UR1DADES LIKEAS
1922 1,457 29
1945 1,957
1950 3,357
1979 7,800 &6

FUENTE: Programa Maestro del Metro 2sa. revisidn.

Las cantidades antes sefialadas corresponden al ndmero de conce
siones otorgadas y no al ntmero de unidades en circulacién. Este -
fue siempre menor.

Mientras las lfneas de camiones crecfan, el servicio de tran -
vias se fue estancando debido a problemas sindicales y a que la em
presa canadiense fue perdiendo el interés para invertir en este me
dio de transporte. En 1943 (25) el Gobierno de la Ciudad decidi6
subsidiar a la Compaiifa de tranvias con el fin de mejorar el siste
ma de vias y equipo de 1a empresa para hacer mds eficiente el sis-
tema de transporte en general,



E] 3 de febrero de 1965 (26) con motivo del estallamiento de -
una nueva huelga de tranviarios, el Departamento del Distrito Fede
ral dictd un acuerdo en el que se disponia ocupar los biencs de la
Compania de Tranvias de México para hacerse cargo cel servicio y -
evitar graves perjuicios 2 e poblacidon. La intervencidn durd al-
gunos meses y les fueron devueltos los bienes a sus duehos, pero -

debido a que los trabajadores ya no querfan depender de la C

Afa éstos reanudaron 1a huelga, yor lo que el Gebierno se vio en -
Ta necesidad Ce intervenir nuevamente

A consecusncia del incumplimiento de la Companfa de Tranvias -
de México respecto a sus chligacienes de concesicnarios, se decla-
raron nulas dichas concesiones por decreto presidencial en 1946
(27) Por tantc c) Departer

to del Gisirito Federal tomd posesidn

de la empresa y decretd el nacimiento de Transportes Eléctricos -~
del Distrito Federal., En octubre de 1952 (28}, el Departamento -
del Distrito Federal adquirid todos los bignes de las empresas que
manejaban el transporte eléctrico del Distrito Federal, los cuales
pasaren a formar parte del patrimonio del Orgznisra.Descentraliza-
do Servicios de Transportes Eléctricos del Distrito Federal. EI -
30 de diciembre de 1955 {(29) consolidando esty accidn, &) Congreso
de la Unién decreté 1a Ley de la Institucién Descentralizada de -
Servicio Piblico mencionade anteriormente.

fue durante la administracién del presidente Adolfo Ruiz Cortf
nes cuando se le dic un importante impulso a1 transporte eléctrico.
Durante los afios 1955-56 se adquirieron 274 tranvias ademds de los
carros que ya existian; tanbién se compraron nuevos trolebuses que
sustituyeron 3 los tranvias de disefio antiguo. Esta fue la época
en que mis se avanzé, ya gue después en los siguientes veinte afos
casi nada se hizo en esta rema del transporte urbano

Fue tambifn el presicente Adelfo Ruiz Cortines quien dispuso -
que se hicieran los primercs estudios acerca de la posibilidad de
construir e implantar un servicio de tren subterrdneo. £n los - -
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estudios que se realjzaron se comprendieron tanto aspectos iéeni-
cos como financieros, E1 29 de abril de 1967 {30) se instituybs -
por decreto presidencial el Sistema de Transporte Colectijvo, con -
objeto de construir, operar y explotar un tren répido con recorri-
do subterrdneo y superficial para el transporte colective en el -
Distrito Federal,

Se decidid por tres Yineas iniciales seleccionadas de entre 3
alternativas de trazo procurando que cubrieren las necesidades nés
urgentes de transporte colectivo y sclucionzra al mismo tiempo Jos
problemas de congestionamiento de la zona central de 1a ciudad que
para e50s 2fos ya era muy alto.

Se inaugurd la primera iinea del 5 de soptiembre de -
1969, en un servicio que corrfa de la estacifn zeragoza y la esta-
ciGn de Chapultepec. Para 1970 quedaba concluida 13 primera stapa

del metro con 42.0 km. de longitud total, fue hzsta 1378 cuando se
inicid la segunda etapa que incrementd la red a 78.8 km. En esta -
fase se ampli6 la Yinea 3 tantuv hacia ¢l norte como hacia el sur -
y se construyeron las 1fneas 4, S5y 6.

Una de las caracteristicas mds importantes de) STC-METRO es -
que requiere un elevado monto de inversiones, tanto pery su cons -
truccidn como para operacidn y mantenimiento, Ademds cuando se han
concluido 10s trabajos de infraestructura es jmposible cambiar su -
ubicacidn fisica. De ahf la importancia de que se haga el mejar es
fuerzo para evaluar su implantacidn. En este esfuerzo ademds del -
gobierno capitalino también participar otras organizaciones de Ing
tituciones que aportan elementos para que Se tomen i1as decisiones
sobre el STC-METRO. Al respecto se puede mencionar la clausura de
la linea 8 pedidas por el Instituto Nacional de Antropologia ¢ His-
toria, al considerar que su construccidn podria dehar nuestro patri

monio cultural.

"E1 asesoramiento técnico para la construccién y puesta en may
cha del metro, fue realizado por empresas francesas especializadas.”



(31). Esto origind gue el metrc mexicano fuera similar al de Fran-
cia y se crears una dependencia tecnolégica con respecto a este -
pais tanto zn el asesoramiznto comdo en materiales y refacciones.

Fue hasta 1976 (32) cuando se determing diswminuir la dependen-
cia de materiales y refacciuvnes de Francia, al iniciarse la fabri-
cacidn de carros por la empresa gUblica mexicana Censtructora Ha -
ciona) de Carros de ferrocarril S.A. {C.K.C.F.) En 197% {33) &) ~
avance cra de aproximadamente 509 en la construccién de carros, pe
ro hubo problemas en refacciones por el nivel de calidad menor a -
las francesas.

EY Sistema de Transporite Colectivo Hetro es el dnico modo de -
trensporte que surce como una idea més o menos clavs del papel que
iba a desarrollar en el transporte piblico, siendo el Gobierno el
responsable de su desarrollo. A este medio se le ha planeado de -
acuerdo al crecimiento y necesidas de 1a ciudad y se convirtid en
el sistema al que més apoyo ecenimico se destiné por la alta capa-
cidad de movilidad de pasajeros gue se puede transportar; hasta la
municipalizacidn del servicio de los autcbuses en ¢! sexenio de -
José Lbpez Portillo.

Al Metro se le considera la columna vertebral del transporte -
colectivo en la ciuvdsd, siendo tos demdés medios un complemento y -
alimentadores del transporte colective. Para finales de 1988 exis-
ten 3 Jineas del Metro con 141 kildmetros que cubren aproximadamen
te 5 millones y medio de viajes persona dfa.

€n este siglo el crecimiento de la pobiacidn ha sido muy acele
rado sobre todo a partir de la quinta década, La necesidad de trang
porte de Esta ha hecho que surgan, se desarrolien y se saturen los
diferentes medios de transporte. E1 gobierno de la ciudad se ha --
visto en ta nccesidad de intervenir directamente en esta materia -
tanto invirtiendo recursos directamente, como planeando para mejo-
rar Ya vialidad de la ciudad.




La incapacidad del transporte colectivo para cubrir todas las_
necesidades de 1a poblacién de este servicic ha propiciado el cre-
cimiento inmoderado del transporte privado. Los automdviles parti-
culares son los mayores responsables de los problemas de vialidad,
por ello en el Metro se trat6 desde €} principio de inducir al uso
de transporte masivo y asi disminuir 12 preferencia del auvtomdvil.

Al transporte de autobuses, por Metro y los sistzmas tranvia -
rios se agrega el servicio por taxi y de rut2 Ylamodos peseros. £5
tos dltimos surgen paralelos al metro y su nombre lo toma la tari-
fa de un peso que se pagaba por un servicio en un principio. Estas
dos dltimas modalidades contribuyen ccn el transperte pliblico y se
han vuelto indispensables a pesar de que ocupan un lugar importan~
te en el problema vial que tiesne la ciudad.
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8. SITUACION ACTUAL TEL TRANSPORTE

ta vida contempordnea en. una metrdpoli como Va2 que habitamos im-
plica continucs trasiados con arandes recerridos de distancias. E£1 -
enorme Tlujo de usuarios que diariamente se movilizan en la Ciudad ¢
Méxice, realizan un promedic de 23 millones de viajes (cifra registr
da en 1988) (1). Esto equivale 8 movilizar conjuntamente las Ciuda-
des Latinoamericanas de Rio de Janeiro, Buenos Aires v Santiago de
Chile {2).

Entre los motivos més
traslade al trabajo, los estudics ¥y la v a &) hogar, que en 1985
representaban el 81.7% (3) de los viajes realizedos. seguidos por ¢
compras., Esto exige para realizarse, un enovme esfuerzo econbmico y
de los recursos de la sociedad cuy vvicie asid & carco principal-
mente por el Gobierno del Distritec federal.

La demanda actual del transporte e$ uno de los problemas mis agl
dos originzde por o1 irtenso crecimiento de lz Ciudad de México que
ha crovocado 13 evclucién y la wodernizacién del sistema del transpe
te en cada una de sus modalidades.

diversos medios de transporte

Hoy en dfa 12 metrdpeli cuente co
de diferentes capacicedes de movilidad. Entre dichos medios de tranme-
porte se encuentra el Metro, los autobuses, los trolebuses y el trer
ligero, todos ellos 2 cargo del Departamento del Distrito Federal;
ademds de los automéviles particulares, lecs texis colectivos comunme
te 1lamados “pesevos™, zxis cin ruta fija y los de sitio.

£l hecho de que 21 avtombvil particuiar Torme 12 mayor porcibn c
vehfculos, las grandes congestiones de vialidad y contaminacién ambi-
tal han originado gue el transporte se convierta en una de las princ
pales preocuypaciones de las autoridades yenuno de los principales re-
glones del gasto piblico pera prowmover el fransporte masivo con resp”
to 2 otros tipeos de transporte.

L pesar de) esfuerzo realizado se considera que el transporte pi-
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blico solo saticface alrededor de 0% de la demenda y el resto es -
atendido por taxis, automéviles particulares y autobuses suburbanos
como lo demuestre el siguiente cuadro de 1a distritucién modal de -
viajes-persona-dia que en 1383 se registré:

DISTRIBUCION MODAL DE VIAJES-PERSONA-DIA
ENCEL AMCH DE 16832

MODALIDAD DE TRANSPORTE OOy SE ViigEs 5

1, Metro 6§'515,716 22.85
2. A pie 6'104,626 21.41
3. Autobiis urbano 5'e21,759 20.41
4. Automdvil particular 4'267,815 14.97
5. Autebids suburbano 3'147,928 11.97
€. Taxi colectiveo 1'838,71¢% 6.45
7. Trolebis 260,614 0.98
8. Autobds escolar 191,612 0.67
9, Taxis Tibres de sitio 154,802 0.54
10. Bicicleta 90,929 0.32
11. Tranvia 59,035 0.21
12. Camidn 29,158 0.10
13. Motocicleta 15,498 0.05

TOTALES 28'518,208 100.00

FUENTE: Estudio de origen y destino del Area Metropolitana de 1a -
Ciudad de México.

A fines de 1985 la distribucidn modal de los viajes era la si--
guiente: autobuses 24%, Metro 28%, trolebuctes y tranvias 2%, taxis
colectivos de ruta fija 9%, taxis libres y de sitio y autobuses sub
urbanos, entre otros, el 17%; y 20Y para automéviles privados (4).

En 1o que se refiere a la vialided, las inversiones aplicadas a su
mejoramiento y ampliacién no ha podideo superar Tos resagos que tig
ne con respecto al crecimiento del ndmero de vehiculos en Ta Zona ~
Metropolitana. La saturacién de las redes viales propicia pérdidas
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cuantiosas de horas-hembre 2l dfa, que reprrcuten en su productivi-
.dad y esparcimiento. Pars 1981 se consideraba que debido a la lent]
tud de la vialidad ccasionaba, para ese entonces, aproximadamente -
una pérdida de 3 millenes de horas-hombre-dia (5).

A pesar del fuerte subsidio que se le otorga al transporte, se
considera que alcualmente éste repercute en aproximadamente un 1573
del gasto famil

, considerindcse que el subsidio es alto e impre-
scindible por la situacién econémica prevaleciente, I3 preblema del
subsidio es muy discutido, debido a que ta crisis misma cuesticna ~
las inversiones pdblicas gue en equipo e infraestructura del trans-
porte se efectdan y rés, si se considera que actualmente €5 una ac-
tividad no rentable; pero no debe perderse de vistz que el transpor
te colectivo es condicionante para la reproduccién del irabajo, sin
tomar en cuenta el alto costc social gque tendria el gebicrnc actual.

si se tomara la decisiGn dz limitar o cortar cospletarente el subsi

dio en esta materia.

E1 transporte en la Ciudad de México adolece de muchos proble--
mas que impactan negativamente, en particelar, a las familias de -
menores ingreses, entre ellos se encuentran:

1) Elevado tiempo de traslado, sobre todo para Jos habitantes
de 1a periferiaz,
2) Déficit en su servicio que obliga el vso de medios costosos

en relacién al nivel del salario.
3) Hacinamiento en los diferentes tipos de vehiculos, entre - -
otros.

*“La situacidn que ha predominado en leos d1tings 15 afos con res

pecto al transperte lico es gque mientras 1a oferta del autobds,

trolebis y Metro ha crecido en un 43%, la demanda se he mds que du-
plicado en el mismo lapso y ello en un contexto en el que el Metro
es el responsable directo cel incremento global de 1z oferta del -
transporte piblico; mientras que la oferta de autobuses y trolebu-~
ses ha descendido a niveles inferiores a los que tenia en los afios
76s" (6). Esto se puede explicar si se recuerda que el servicio de
autobuses estuvo a cargo de permicionarios hasta finales de 1581 y



que los -trolebuses se volvierocn obsoletos debido & su Tentitud y -
por el drédstico cambio en Ya fiscnomfa de la Ciudad de M&xico en -
Jos Gltimos afos.

La movilidad que posibilita el trensperte colective en distintas
ciudades va en funcifn de varigs factores, entre los gue destacan:

1) Las caracterfsticas de 12 oferta.

2) Las polfticas tarifarias.

3) Las necesidades y condicienes de los usuarios.
3) La estructuracidn urbana.

Como puede observarse, todos estos fzctores hacen del transpor-
te un complejo problema que requiere de andlisis completos, de enfg
ques y soluciones integrales debido a los miltiples factores innmer-
sos: déficit en el servicio, conteminacién zmbiental y la permanen-
te extensidén tervitorial, entre ctros, de la Zora Metropolitana de -
la Ciudad de México.

Aunque nuestra materis de estudio especifico sea Autotranspor--
tes Urbanos de Pasajeros R-100, no se le podrfa analizar en forma -
integral si se le considera de forma independiente y no como uno de
varios medios de transporte que existe en la Ciuvdad de México. Por
1o mismo se ha considerado importante desarroller una breve descrip
cidn de la situacién que presentan cada uno de ellos actualmente.

AUTOMOVIL. A partir de la entrada del primer autemdvil en 1898
{7) a 1a Cd. de México y registrado como el nimero uno, a la fecha
el panorama se ha modificado sustancialmente
)
En el &rea urbana del Distrito Federal en 1982 circulaban alre-
dedor de 1 millon 990 vehfculos, incluyendo ics que provenian de -
Yos municipios conurbados; para 13986 registra un alto crecimiento,
alcanzando aproximadamente 3 millones de vehiculos (8) gque circula-
ban en la metr6poli; de &stos, 2.5 millones eran autombviles parti-
culares cuyo crecimiento era del 10.5% znual.

En ese momento en el Distrito Federal existfa un automivil por



cada 5 habitentes y su fndice de ocupaciGn era de 1,4 perscnas por
vehiculo.

La inconveniencio de contar con dicha cantidad de vehiculos se -
hace notar 21 cbservar que consumfan el 337 de la produccién nacio--
nal de gasolina y ocupaban el 707 del espacio vial. Lo inadecuado de
la proliferacidn y uso ewcesivo en una urbe como €stz resalta al cop
siderar que un zutoblds puede llevar un promedio de 50 pasajeros, ha-
ce el trebajo de aproximadamente 29 automlviles y gue sOlo represen-
ta el 19.20 de tos viajes realizados.

TAXIS DE SITIO, SIH RUTA FIJA Y COLECTIVOS. E1 servicic de ta--
o de unidades da-

%18 ha crecide noteriamente con respecto a su nd

dz la incorpcracién ¢e vehicules no eutorizados v debido a la insufi

ciencia del servicio del transporte piblico de superficie. Para 1966

Yos taxis sin itinerario fijo se estimeban en 23 nil; los de sitio -
17 mil y los taxis colectivos de ruta fija o pesergs de 50 mil {9).
Estos Gltimos cubren alrededor de 305 de

Jes, su importancia se puede observar con el nimero de viaj

de 3.5 millones de via-

iS-DErs0-
na-dia que cubria 1983 en un porcentaje del 6.93 con respecto a3 la -
totalidad de viajes gencrados en las diferentes modalidades del - -
traqspcrte existente en ese afio en el AMCM.

Las tres modalidades de taxzis representan una opcidn de trans--
portacién, al cubrir huecos que ctros medios de transporte dejan, ya
sea por razones topogrdficass, por la eccasa demanda en determinados
iugares de la ciudad o por la baja oferta del servicio para cubrir -
15 totalidad de las demzndas.

Sin embargo, también provocan cfectos negetives 21 consumir - -
grandes espacios viales, entorpecer Y& circulacidn con sus mialtiples
paradas anérquicas, gernzrar contaminacidn ambiental por el mal esta-
do que se encuentran lz mayoria de estos vehfculos y por el encareci
miento del trénsporte.

AUTOBUS SUBUREANC. Existen contrastadas diferencias entre el -
Distrito Federal y los municipios conurbados del Estado de México, -



de manera que la concentracidn de empleos y servicios en el primero
han determinado un aumento creciente de los volimenes de personas -
que transitan en ambas entidades. Los viajes gue se originan en di--
chos municipios generalmente atraviesan una gran proporcién del Dis-
trito Federal, ocupando los medios de transporte colective locales -
ademds de los autobuses suburbanos.

La importancia de este tipo de trensporte recide en los vollme-
nes de pasajes que se transportan entre el Estado ce México vy el - -
D.F. Por ejemplo: entre 19€% y 1974 ¢l nimero de pas
tados.por autobis crecid de 217,028 2 487,073;para 198
2.9 millones {10) y para 1983 a més de 3 millones que equivalfan - -
aproximadamente al 12% de los viajes generados en ese zfio (11).

ajercs transpor-
£1 ascendfan a -

Los autobuses suburbanos cperzn bajo concesiones otorgadas de -
la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes o por las autoridades
del Estado de México (Comisidn del Traznsporte Urbano del Fstado de -
México), a los cuales el Departamento Zel Disiri federal extiende
una revalidacién y permiso para que operen en su risdiccién. Sin -
embargo, puesto que el D.D.F. no tiene ingerencia en el otorgamiento
de las concesiones, el servicio he crecidc con cierta anarqufa y pre
sentan fallas que hace evidente la necesidad de que haya una wayor -
coordinacién por ambas partes. Por lo pronto, dado los problemas de

o
Ju

congestionamiento y contaminacién que los autobuses suburbanos han -
producido, en el Decreto Presidencial de2l 14 de febrero de 1986 que

da medidas contra la contaminacidn; se determind que no penetren en

‘el interior del Distrito Federal y que su servicio termine en los p2
raderos de las estaciones periféricas del Metro. La adopcién de es--
tas medidas acentuaron la necesidad de zumentar el servicio gue pres
ta Ruta-100 para poder absorver parte de esa demanda.

TROLEBUSES Y TREN LIGERO. Estos tipos de transporte mantienen -
una pequefa participacibén en Ja oferta del transporte colectivo, pe-
ro seguramente tendrdn una mayor participacidon en medizno plazo, de-
bido a su caracteristica anticontaminante, considerdndelos cemo op--
ciones potenciales en ciertas partes de la Ciudad

Por 1o que respecta al trolebis en 1982 se contaba con una red
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de 295 kildémetros y con 275 unidades; para 1986 las cifras eran de ~
424 y 532, respectivamente, en un marco en el cual el costo por trg
lebis era de 60 millones de pesos.

Por su parte Tz introduccidn de un nuevo subsisteme denominado
“tren ligero" que empezd a operar su primer tramo de Taxquefia a Hui-
pulco con 5.3 kms. cen 2 terminales, tuvo un costo de 6,500 millones
{algo mas de mil millenes por kildmetro) (12), le leca carrera por -
satisfacer una incesante demanda de éste y otros tipos de servicios,
constituyen un efecto de la creciente cxpansicn de la metvdpoli.
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METRO. E1 peso de la transportacidn gravita actualmente enire
el Metro y los autobuses. E1 interés que sobre materia del traas -
porte han expresado las autoridades jubernzmentales se ve expresa-
da en las ampliaciones registradas 2n &l Metro en les Gltimos 2hos

E1 Sistema de Transporte Colectivo "METRG" que se tiecne en ia
Ciudad de México representa un orguilo pira las eutoridades; ejem~
plo de lo anterior, e¢s que si 1o comparamos con otros metros exis-

tentes en otras Ciudedes Latinocamericenas, se encuentra, por un i3
do que el de México es el Unico que puesde aspirar a constituir prg
piamente un sistema de 120 Kildmetros y 103 esteciones en el afio -
de 1986, aumentando este Gltimo en 1588 a 125; y por ctro lada, -
"que por su trazo, politica tarvifaria e integracibn con otros me -
dios, constituye un transporte de los sectores de menores ingresos
contrastando con otros metros como el de Santiago de Chile y el de
Buenos Aires, Argentina, que por &l trazo de ambos y el costo dei_
primero no pueden aspirar a lo anterior® (13).

En 1986 el S.T.C. recibfa sélo en sus estaciones terminales -
de Zaragoza, Aeropuerto, Moctezuma, Chapultepec y Tacubaya 707,700
pasajeros; en las estaciones terminales de Tacuba y Ermita 420,331
usuarios; en las estaciones de Basilica, La Raza y Zapata, 452,451
pasajeros; en las estaciones terminales de ia linea 5 recibian - -
98,447 usuarios. Es decir, en un sGlo dia 1'679,000 pasajeros arri
ban de manera importante a dichas estzciones por medio de autobu -
ses de la R-100 y otros medios de transporte (14).

Para 1987, el Metro trasladaba 4'700,000 usuarios, el esfuer-
2o financiero exigido ha obligado a dastinar grandes sumes de ding
ro en-el presente afic, que representz en recurso el equivalente a
las participaciones federales de aproximadamente 10 estados de la_
Repdblica (15).

A pesar de los recursos asignados, el Metro tiene sus proble-
mas a resolver: la sobresaturacién de las lineas 1, 2 y 3 las cua-
les ceptan "4 quintas partes del total de Jos usuarios, mientras -
que el resto de las 1ineas que comprenden 65 kildémetros, es decir,



préicticemente el 50% de 1o red en zervicio sdlo cepta aproximadamen

te la Sa. parte de log usuarios” (16).

Sy sobreutilizacidn origina incemodidad excesiva en horas picc
y Jos riesgos de insecuridad 2 que dan lugar las grandes sglomevra -

ciones. Por otro lado, existe un déficit de estacionamientos de -
transferencia en l2s estaciones cel Metro, pues se considerz que en

1986, sdlo se contaba con el 20.1% de las que se requerfan (17).

“"Son enormes los reguerimientos financiercs para desarrollar -
infraestructura y el equipo d2 transportacidn. La red del Metro ha
aumentado de 78.8 kildmetros en 1982, 2 aproximademente 120 en 1586
el ndmero de trenes de 150 a 240, vy ¢} nlmero de pasajeros transpor
tados de 1,037 millones ¢l aio a 1,400, sin ex

argo, los costoes de
operacidn del MYetro se incrementarcn en dicho lapso de 6,146 millo-

res de peses & 43,791, en un contexto donde el coesto por kildmetro
construido pssd entre B y 10 mil millenes en 1822, a 12 wil millonec
en 1986". (18), sin considerar el toSto que puede representar en -
el presente zfo con la inflacion acumulade de 1987 a la fecha

RUTA-100. Este tipo de transporte tiene una gran responsabi -
lidad en la transportacién colectiva de los capitaiinos, sin embar-

go, por ser punto principal de la tésis se abordard con
fundidad en los capitulos subsecuentes marcados sobre el particular
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C. FACTORES OE INFLUENCIA EN EL TRANSPURTE

"Desde sus orfgenes prehispdnices la ciudad de México ha manteni
do ta primacfa en podlacifn, tamafic ¢ influencia econémica y polfti
€3 respecto a los dermds centres de poblacién del pats; mis en las G}
timas cuatro décadas ¢l hecho de que el &rea urbana de Ja ciudad de
México (AUCHM) constituyera el mercado m&s grande y concentrado gpara
los bienes y servicios cue se pedfan producir; 2] heche de que la ing
talacidn de industria haya significedo 1a apertura de fuentes de em-
pleo para miles de hebitantes y de que 1as iaversiones foderales en
Ta ciudad hayan sido ~aysres que en cualguier regidn produjo vn ~re
cimiente cuya celerided no tuvo pzralelo.”{1)

Actualmente la Ciudad de
blemas ocasionados por

ico se enfrenta con nmultiples pro-

s peca planificacidn que sobre materia de -
urbanizaciGn se hao iapiementado, Lé complejidad de dichos dilemas a
Tos que se enfrenta ¢ gobierno puede concientizer hacerca de la mag

nitud de'las mismas.

Los problemas urbanos que se abordaran son los que tienen influ
encia con nuestra meteria de estudio y que serfan imposible conside
rarlas como problemas aislados debtido a que unos son reflejos de -~
otros, considerdndose: explosicn demogr&fica, expansién territorial,
centralizacién de actividades y contaminaci6n ambiental.

EXPLOSION DEMOGRAFICA. £1 problema del crecimiento demogrifico
en la Zona Me*tropolitana de la “iudad de México (ZMrM) tiene como -
fuentes la tasa de natalidad ylas continuas migraciones.

Es interesante observar los indicadores que el Flan Nacional de
Deszrrollo utitiza H

recibe: el 70% de las migraciones interestatales cson originados en
12 parte central del pais cuya actividad es predominantemente agrfco
la y por medianas civdades cuyo crecimiento hasta el presente, ha -
sido inhibido por Ya Metropoii.

ccto 3 Yas afgracionssgue la Ciudad de Névico

Cemo refiejo de lo antericr la tasa de crecimiento de ia ZMCM,
en 1978 se estimaba en up 5.6% al ehc (2).mientras que cn el Distri--
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to Federal proffizam-nt  estas ¢if as tienda 2 ] ‘a er diferen
tes dec-das; es decir, de 1950 a 1960 e registré un 4

los afos de 1960 a 1970 de 3.05%, de 1870 a 1980 fue de 3.80% y se -
estimé aque en la presente decada :z«ard de 2.95% anual segdn las cifras
manejadas por el Plan Seneralde Desarrollo Urbano del Distrito Federal)

L78% anval, en

como consecuencia y por el cuadro que a continuacidn se expone, se de
duce que si 1a tasa de crecimiento de la IMCM ¢e ha incrementado e§ -
por los crecientes ascentamientos humanos que han registrado alzas en
tos diversos Municipios del Estado de México.
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La densidad que .reside

en el Area Urbana del Distritec Federal (AUDF) -
oscilaba en 1982 entre

47 hab/ha en algunas zonas de la periferia y c:
600 hab/ha en el centro donde tiende actualmente a disminuir, debido :z
Ta.concentracibn de actividades comerciales y administrativas  que.hez
desplazado su uso habitacional{3), y las cifras manifestadas en el Pre
grama de Reordenacién Urbena y Proteccitn Ecoldgica respecto a la denc
dad de la poblacibn pare 1884 de un promedio de 160 hah/ha en el Dis-
trito Federal siendo superior a la de Tokio consicderada como altamente
concentrada vregistrando para ese entonces 140 hzb/ha

Miones Explosién Damogratica”™
asn—w
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Las proyecciones a futuro ne son alentadoras, sin embargo, st

la perscectiva de ta zona metropolitana tendrda gque enfreater ante la --
agudizacidn de los déficits de la infraestructura tasics de servicios
de vivienda; de continuar con la tendencia sefiatada de crecimiento de-
mogréfico y sin medides que cambien su curso.

En el afio 2000, segdn estimaciones del Consejo Nacjon2) de Pc-
biacién, el pais llegaria a registrar 130 millones de habitantes

*Programe de Reordenacidn Urbana y Proteccién Ecoldoica.



bitantes, de los cuales 2lrededor de 35 millones radicarén en la zzna

metropolitane de la Ciudad de México, cifra que encierra el gran reto

de satisfacer las necesidades mfnimas e impresindibles de sus hebitan
tes y considerando que a la fecha existe un promedio de 18 millones de
habitantes Z#CH parece ser que lag proyecciones no estan lejanas & con
sumarse,

Otro punto importante & relaciorar ¢s de la poblacién econdmica-
mente active, por tener relacifn directa al acceso de los satisfacto-
res; sobre el respecto las.cifras indican que e=n las decadas que abar
can la de 1260 a 1980 se incrementd en un promedio de un 20%, al pasar
en 1960 de 1.75 a 3.39 millones estimadzs en 1981, representando ésta
0ltima cifra el 36% de la poblacifn dzl Dictirits Federal,

Es importante hacer alucidn que a pesar de éste incremento de la
poblacién econdmicamente active te censidera gue en la IMCH la propor
cifn del salario que es adquirido cen respecto al gasto que en materia
de transporte los hebitantes tienen que desciboisar ¢s de sproximada-
mente del 15¢.

Lee indicadores que sobre poblacidn se hsn desarrollade son nues
tras directas de la problemética que el transporte urbeno de la Ciudad
enfrenta ante su objetivo de satisfzcer la actual demanda y la proyec-
cifn de la misma a futuro.

EXPANSIO!N TERRITORIAL. Hemos ya hecho mencidn de los problemas -
que conlleva el urbanismo, los cuales todavia son mds agudos al saber
que el estudio de urbanizacifn es reletivamente nuevo en América lati-
na debido a cue los crecientes zsentemicntos fiumenos de importancie han
sido de poco tiempo a la fecha.

Un ejemplo de ello es la Ciudad de México que a partir de las de-
cadas de 1930 @ 1950 se produce las mds altas tasas de crecimiento demo
gréfico acompafado de la extensién espacial, hecho que origind oue para
1950 rebasars los limites del Distrito Federal debidu fundamentalmente
2 la expansitn industrial en los Municipios de Ecatepec, fiaucalpan y -~
Tlanepantla(d) y a la promocibn que se di6 a los fraccionarientos re-
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sidenciales creéndose en un principie; Ciudad Satélite, s Herradura
Tecamachalco, entre otros, El proceso de conurbzcibn se inicié con a
gunos municipios del fstado de México y dic cabida al nacimiento de !

Zona Metropolitzna de la Ciudad de Mixico {ZiCM).

E1 crecimiento del §rea urbana es producto de un procese no contr-
Yado de incorporacidn de suelos aoricolar, corunaiss y eiicdales pring:
palmente, zonas de conservacién ecel

— o

gica, barrancas, cerros no aptos
pare use urhano que per Yo mismo implica costos ruy altos de urban

cidn; por cjemplo, Ta urbanizacidn de 1360 1lecd o 390 km2 y en
canzd los 640 I:mz de superficie edificed n

a, para 1930 con el continuis”

2

o
2

urbano se¢ estimd qu cifra alcanzaba casi les 1600 ki

(5).
Tedo esto ha provecszdo que cera 18F6 la ZMCM tenga un drea urbar-
zada de m@s de 1200 ¥r” y s@lo en el Distrite Federal registrara en )
etapa de 1G€D & 1 : 2

de un drca de 316 E:m?' a €00 , respectivemente, de lcs 1500, de los
1500 l:mz que tiene 1a entidad (€). Lcs cambios en la Tiscnomfa no se
hicieron esperar,

nrexin

i rente 407 81 pasar

Dentro de la Zona del Distrito Federal el crecimierto ha tenido ¢~
mo consecuencias:

1. Asentamientos de mznores ingresos en terresnos principaimente

®

dales comunales de uso agricola o de pastizal, entre ctros.

2. Una mela distribucién de los usos del suelo siendo el
kabitacional, 5% industrial, 6% comercial y de 28% de via

PurE

4% de u:
idad

. Un minimo de &reas verdes en la zona urbazna co

3
0.5 wo/hab, {cifre

4, Control por e

particulares del mercado inwebiliaric sier
do mayoritarias en cferta, mientras que la accién directa del gob-
no se ha orfentado @ la adgquisicién del suelo para proyectes habis
cionales de interés social en sitios frecuentermente inzdecuados e

compatibles con una nolitice de organizecidn urbana (7).

ento urbano es uno de los factores claves &n &
continuo rebasamiento de la oferta del transporte piblico; ademds del

El endrquico crec
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hecho -de que 3 causa de deld cacias y/o insuficien

de planeaciGn -
urbsna y en particular del inadecuado uso del sueln, generd una mala re
lacion entre empleo y vivienda, por la distribucidn de las zonas genera
doras de empleos y zonas hsbitacionales; por ejemplo, actualmente la z0
na este {(Cd, fetzahualcoyotl) es dende se encuentra 1a mayor cantidad -
de viviandas obreras, mientras que en el noroeste es donde sa uhican la
nayoria de las fébricaes (8) y por otro lazdo la inconaruencia sntre ia -
localizacidn de la oferta y la demanda ce satisfactores, qQue en su gran
mayorfa se localiza en la zona centro. Esto genera que el transporte -
tenga que incrementarse por encima del crecimiento demogréfico

CENTRALIZACION DE ACTIVILCADES, E1 pv
la Ciudad ce México sobre 1os demds centros de poblacifn tienen rela- -

eminio en el drea urbana de -

cidn directa con su evolycidn histérice. De esta forma, la concentra- -
cién de la oferta de mdltiplec servicios y gctividades econdmicas, han
sido factor primordial de atraccién pera la poblaciér racional.

Las actividades en diferentes niveles como ¢l politico, adnministra-
tivo e industrial, aunado & la distribucidn ceogréfice de la inversidn
piblica, la oferta en diversos servicios come educacifn, szlud y las -
condiciones de vida del medio rural, han fomentzado la concentracién de
1a poblacibn en la Zona Metvopolitana de Ta Ciudad de Héxico.

No existe una razén Gnica que pueda expiicar ecte desarrollo verti-

ginoso de la Ciudad de México; sino, es 32 ucacidn de varios facte-

res que en uyn morento dado respondieron & las necesidades,

CENTRALIZACINON A NIVEL POLITICO Y ARMINISTRATIVO. Desde la época cgo
lonial, la Ciuded de México concentraba la mayor parte de las activida-
des guberneamentales y militares, entre otras; desde entonces fue el cen
tro principal donde se conselidaron los arupos econdmicamente poderosos

que aspiraban el poder, siguiendo con este ooguemd on 5 diferentes -
etépas del desarrollo histérico. Si a To expuesto se considera que des-
la Cd. de !

de el inicio del pericdo posrevolucionario ico hs sido 1s

sede de los tresPoderes de la Unidn, cbservendo la caousa de gue se haya
convertido en el principal centro del acentecer pelitico.
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RESARROLLD INDUSTPIAL. La concentracidn de las riguezss, de la po-
blacidén y el dinamismo de la produccibn, comienzan en la déceda de los
40s., reforzédndose con lta activided tercieria, gue cobrarcn importan--
cia decisiva como fuente de empleo (9).

La Ciudad de México resulté la més favorecida con lz politica de -

sustitucidn de importacicnes que ze inicid en dicha déceda. Esta poli-
tica de proteccidén a 713 industria lz orienté ha-ia el consumo internoc,
por lo tanto, buscd lecelizarse donde los mercados eran mayores debido
& la concentracidn del pais. "ademis se subsidid el transporte de mate
rias primas mientras reafan tarifas importantes pera el tratiade de -

productos terminados, ldgicamente era para 1a empress, mads ccnveniente
ubicerse cerca de los consumideres que cd2 las insuros de produccidn. -
Abria que agrecar zdemds, que la red de carreteras se amplio de maners
que ta Ciudad de México se vinculeba con todos los Jucares de interés,
pero estos Gitimos ng =g

ben cerunicados entre ellos” {10},

xice apertaban el 227 de la po
S

Entre 1840 ¢} D.F. y el £stado de M§
blacidn menufacturera nacidnal. eigntras gue en 0 sy participacién
2.6% del PI3 de 1z
zona. Para 1984 el 467 de la produccién industrial nacicnal se concen-
treba en la ZMCH, concentrdndose e1 25% de 12 poblacidn econémicamente
activa del pafs, mientras gue 2n ¢) D.F. se concentreba =1 4§4% del PIB.
Indicadores que demuestran los resyltados de la centralizacidn econémi
ca de esta zona que ha puesto a los Estados aledafios en gran desventa-

167
constituyende el secter industrial el 3

era de 5

ja econbmica y que ha implicado la diferenciacién y los contrastes que
en materia econémica la 2IMCM tiene con respecto a las diverses Entida-
des del pafs.

Sin embargo su situdcidn ventajosa y privilegiada que en materia -
de actividades econfmicas ha desarrollado, no ha podido modificar las
diferencias econdmicas sumamente pronunciadas en los diversos sectores
de la sociedad, debide a2 la mala distribucifn de la rigueza vy por la -
crisis econbmica por la cual atravesamos que han estimuledo la polari~
2acién de dichos sectores en Tos G41timos 2hos

INVERSION PUBLICA. Este es otro factor de importancia a considerar
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el Bistrito Federval recivil sntre 19606 2} 37.37 del gaste pobii
n el 12,69, Durante este

perfodo 1z inversiGn pGhlica del D.F, en materia productiva fue del -
23.6% del total; mientras que la

i
tar social fue del 55% de) total (2
€

1
co, siendo seguido por el Estado de México ¢

n piblice federal en bienes--
)! cifras que ponen en duda lgs da
tos menifestados en el Programe de
D.F. zbserbia el 337 ce la in

Ecoldgica, al referirse que para 1%

1

Rzordenacién Urbana y Proteccidn -
a4 el

versifn piblica federal y ¢l 207 de

presupuesto federal total.

Por otra parte la situacibén finaznciera del gobiernc del D.F. se en
cuentra seriamente dafiada. A} principio de Yo cctual década se encon--
traba incapacitado para poder cubrir con ingrescs propios el gqasto pu-
blico. Un ejemplo de lo expuesto es el cuadro de 12 Evolucidén del Gas-
to Total y de Ta Recaudacibn de ingresos Propics del Departamento del
Distrito Federal que refleja que a lc largo de) periodo de 196E-1978

con excepcidn de 1977, los gastos tota del 0.D.F. rebasaron lcs in-
qresos propios.

CUADRO 1. EVOLUCION DEL GA5TG TOTAL
¥ B L& RECAUDATICH OF INGHESCS
PAGPIOS DEL DLF 16161576
[hillenes ot pesast

Gay fegresnp o del
Abo totaltV preaioald) o1e!
1970 4237 3828 829
1M 4453 4195 ody
1937 1403 5142 13
1973 5912 c:u 617
1976 10,751 3 732
1975 13609 xu %6

\5:‘,4 12,875 39

. 18779 s
1978 25, ,:: 023 (28

Fuente: Ewbaraeiéa gropia » edrtic ce Is Hrmons
de ivzees e le Tescrer ger DDF sl a%o

1978,
in Excluys oranimas sessatrahindes.
2 Ingiuy nes, Serechon, produciar,

$D0recrAInION Y FAILCIDACIONTS.

FUENTE! PERLO, MANUEL ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE LCS FACALENMLS FINANCICAQS CE L& CO. DE WEXIZO
Ante tal situvacibn, distintos gobiernos de la Ciudad de México han
recurrido a préstamos exteriores e internos, aumentandc la deuda pibli-
ca, convirtiéndose en un importante deudor y ccasionando Ggue 1as eroga-
ciones que se tienen que desiinar a cubrir amortizaciones de los présta
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mes y pagns 2 los interéses de ja deuda sean cada vez rayoraes.

CUADRO 2. PERTICIFACION TELI'AGO ALA
DEUDA CONSOLIDADA EN EL FRESUPULSTO
CELLDF. 19729220, [1athoye orgar oy
esgentralizedo. Mtiones ¢t pesos,

19720 197500 167212 1930124

Cano
20564 75273 33534 5343

Ceudy (M) 1R56 JEI5 6435 11307

o e

e 80150 12,390 16.6% 17.3%

Futries:  Cuentas pithest del ODF 1572,1578
¥ Frezipurits el DOF 1578, 1550,

FUENTE  PERLO, MANUEL ALSLNAS CONSITERAZIONES SCEPC LOS PRUBLEMAS FINZNTITRTS UF LA S0 OC MIXICO.

Es necesario reccnocer gue parta de la carga de deudas Gue pesan scbre
el actual gobierno, son el resultado ce cempromisas certraidos en ants
riores administraciones.

La causa principal de aue los recursps propios sean insuficientes
se debe al vertiginoso incremente de leé peblacidéngue 1a Cd. de ¥éxico
ha experimentado en las Gltimas décadas, implicando Ya elevacién del
gasto pfibiico para poder saticfacer Tas necesidades minimas de urbani-

mo, aunado a la creciente inflacién y 21 rezaco en el incremento de i:
aresos propios gue mantuve durante varios 2ot el gobierne de 1z Ciu--
dad.

CONTAMINACION, Las fuentes principales de contanminzcibn son las -
fuentes fijas {fdbricas), las naturales y las fuentes méviles {(vehfcu--
los), siendo estas Gltimas las de principal interés.

Segdn el Programa de Reordenacién Urbana y Proteccidn Ecoldgica -
del Distrito Federal, «n el &rea urbana del D. F. se neneran 10400 to-
neladas de desechos sdiidoes al dfaz que se tiren en depdsitos clandest:
nos o 2 cielp abiert:

Por otro lado, les fuentes mbviles de contaminacidn contribuyen -
con lo suyo. Un ejemplo es cue actualmente en el Area Metropolitana -
circulan aproximadamente 3 millones de vchicules diarios, recibiendo -
alrededor de 30000 millones de carga.
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De este nimero de vehiculos, por cada mil Titros que utiliza cada-
automdvil produce 290 Titros de monéxido de carbone, 33 litros de hi-~
drocarbures, 2 kilogramos de nitrégeno, 1 kilogramo de azufre, entre =
otros conteminsntes. Por otro lade, las unidades que utilizan diesel -
provocan dxido de azufre que se vuelve dcide sulfirico &l revolverse -
con el agua de 1lyvie, Sxido de nitrdégenc y bajas cantidades de hidro-
carburos y de wmonbéxido de carbono {12).

La altura de la Ciudad de Féxico (de 2240 metvos sobre e) nivel -
del mér) provoca que sus habitantes respiren mis del€3% de gases téxi-
cos que en las ciudades ubicadas &) nivel del mar, cowe Londres o Nue-
va York., Este factor se ve ermpeorado debido @ la deficiente afinacitn
de les autondviles que provocan un alto ¢rado de contzrinacidn y a pe-
sar de que existen 14000 talileres mecdnicos de reparacién, s6lo en 300
de ellos tienen equipo necesario para afinaciones (13).

La gravedad del problema de la contaminacién ambiental ce puede -
apreciar en los efectos que tiene sobre la salud humana, que puede ir
desde una bronquitis simple a una crdénica o; a concentraciones de car-
boxohemoglobina en 1a sangre ocasionande efectos scbre la funcidn psi-
comotora y en el sistema cardiovascular y; al envenenamiento con plomo
que 2l acumularse en los tejidos provoca dafo en el cerebro. Como se -

puede observar, es un problema agudo de salud piblica

Ho debemos perder de vista que la principal fuente de contamina- -
cidn en el &rea urbana es ocasionada por las fuentes méviles y en pro-
porci6n menor las fuentes fijas y que lo expuesto se ve empeoraco por
ta destruccién de dreas verdes, que se ha calcutado en un 20% en el -
lapso de 25 zhos (de 1955 a 1980) (14). De aqui la importancia de dar
prioridad a la transportacidn masiva.

Los factores expuestos anteriormente nos llevan a considerar que -

en caso de seguir todas estas tendencias, la Ciudad de México manten--
dria la primscia como primer centro de poblacién del pais, ocasionande
mayor dificultad para la solucidn de sus problemas. Fodas las tenden--
cias han sido estudiadas por los Gltimocs gobiernos los cuzles han rea-

lizado proyeccciones a mediano y largo plazo que arrojan cifras preocu~
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pantes. Ante tal situzcidn se han generado cuaniiosos planes y progra--
mas que tienen como fuente principal el Plan Nacional de Desarrollo
que sehbre al respecto contemplan como punto importante el revertir la
tendencia concentradora de la Zona Metropoiitana de la Ciudad de Méxi-
co, 2 través de estimular econdmicamente regiones que puedan converti-
se a large plazo alternatives interesantes para la poblacién,

Entre las estrategias 2 sequir se mencionan:

1. Desconcentrar el crecimiento industrial, abriendo alternativas
viables de lecalizacidn.

2. Frenar las migraciones hacia la metrépoli, fortaleciendo las -
condiciones de desarrello rural,

3. Consolidar sistemas urbanos y de intercambio a escala regional
relativemente independientes de la Ciudad de México.

4, Restringir la localizacién de actividades manufactureras y ter-
ciarias en 12 Cd. de México, vacionalizando su expansidn fisic:

Estas medides tienen como objetivo el frerar el crecimiento demo--
gréfico y econémico de la ZMCH a la par de acelerar el de la provinci:
tanto en el campo como en las ciudades, syudados por medidas de desa--
liento para lograr un desplazamiento de producci6n, ricuezas y activi-
dades de la Cd. de México hscia otras regiones del pafs.

Consideremos que la problemdtica que atraviesa la Cd. de México, -
en cualquiera de sus manifestaciones debe ser atacado por medio del eg
timulo econdmico de otras regiones. Solamente de esta forma se podrd -
frenar las grandes migraciones que esta zona capta anualmente. De no -
seguir con una linea firme el gobierno de la Ciudad tendrd que enfren-
tar la aqudizacién de déficit que en materia de servicios bdsices se -
presenta.
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RESUMEN

£1 Transporte Piblico ha evelucicnado en sus diferentes modes -
a través del desarrollo histdrice de nuestro pais, La situvacién - -

actual

en ta Ciudad de México zs el reflejo de esta evolucidn, su --

problemdtica es tan zguda que el gobierno del Distrito Federal des--
tina grandes cantidades de dincro en gresupuesto para el transporte,

Entre los factores que influyen en Ya probl

ica del transportie se

encuentran:

1

Explosidn Demogrdfica. El indice de crecimiento de la pobla--
cién mis Yas migraciones del cempo 2 Yz Ciudad con la expecta
tiva de mejorar su nivel de vida en general hén fomentado que
actualmente la ciudad de México sea la mds peblada & nivel --
mundial.

Expansidn Territerial, La anarquia del crecimiento urbano ha

sido causado por la demanda de espacio habitacional debido --
2 la explosion demogrdficz. Esto aunado al desequilibrio en -
en la distribucidn de las zonas generadoras d2 empleo y las -
zonas de vivienda; y la localizacién de ofevta y denanda de -

satisfactores.

Centralizacidn de Actividades. Este factor tiene su origen --
en el desarrollo histdrico de nuestra Ciudad. Desde la época

colonial ha concentrado la oferta de diversos servicios y ac-
tividades econdmicas; ademds de que se hen concentrado las - -
actividades gubernamentales y militares; ha sido el centvo --
donde se han consolidado los grupcs Ze poder econémico y coli
tico y actuaimente es la sede de los tres poderes de 1a unidn,
situaciones suficiantes de atraccibn para la poblacibn Hacio-
nal.

Conteminacién Ambiental. Este problema mundizl, tiene su ma--
yor exponente en 1a Ciudad de México debido a su concentra- -
cién industrial y demogréifica. Las fuentes principales de 12
contaminacidn son las fijas, las naturales y las mivijes sien
do esta G1tima 1a que tiene una fuerte influencia en el pro--
blema de transporte en la Zona Hetropclitana de la Ciudad de



HExico
Todos estos factores se relacicnan entre 's{, uncs son causa de otros

formegnde un circule vicioso en cende el problema del transporte se -
aqudiza obstaculizando la pronta solucidn del mismo.
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LA ACCTON DE R-109.

T11. PLAHES ¥ PROGRANMAS QUE INCLU

A través del desarrollo histdrico de México y después de la -
promuigacién de la Constitucidn de 1317, los gobierncs en el poder
han realizado diferentes planes, acorde & la, realidad nacional de
ese momento.,

£1 antecedente mds remoto de la planeacidn en México se desa -
rolla en 1923, cuando se constituye el "Consejo dacional Econdmico”
cuyo propbsito era el de estudizr los asuntos socicecondmicos y re
cabar datos de cardcter estadistico, oficiales o particulares

Durante el perfodo de presidencia del Ing. FPascual QOrtiz Rubio
se expidié la "Ley sobre Planeacidn ce 12 RepUblica”, cuyo propbsi
to fue el de dar a conccer 21 Plano haciorel de Nixico y Ta divi -

sién del territorio nacional en zonas y crear la Comisidn Nacional
de Planeacidn cuya labor =zra de cardcter consulrive,

Ante la perspectiva del Gobierno de su primer perfodo de seis
afios 1934-1940 se elabord el primer Plan Sexenal, prenuesto per el
Partido Hacional Revolucionario {PNR), sirviendo cowo plataforma -
electoral del Gereral Ldzaro Cérdenas, una vez zceptado por €1 mis
mo y siendo ya representante del Pader f£jecutivo, establecié una -
Comisidn Asesora para plasmarlo en orogramas de gobierno durante -
su administracidn,

En 1935 la "Ley de Secretarias y Departamentc de Estado" fue
promulgada, estatuyendo gue los trazbajos de las Dependencias del -
Ejecutive ademds de atender 10s asuntos especificos considerarfa -
la elaboracién de estudios y la planeacidn de la politica de con -
junto, Sin embargo, debido 3 las deficiencias de instrumentos y
estadisticas que aseguraran su ejecucidn integra, este pian no se
cumplid cabalmente.

E1 Segundo Plan Sexenal de 1741-1946, durente el periodo de -
presidencia de Manuel Avila Camacho, propuesto por el entonces ya



Partido de la Revolucidn Mexicana {PRM), fue plantezdo comdo una con
tinuacién del primero. Este plan definid una serie de objetivos pa
ra todos los sectores de la Administracidn Pdblica; pese a Ta elabg
racidn de dicho plen no pudo ser aplicado por circunstancias de - -

emergencia derivadas de la Segunda Suerra Hundial.

Durante lta siguiente administracidn de %46 a 1952, existe una
rupture en cuanto & ls elaboracidn de planes fermales, insirumentdn
dose programas aislados pira resolver 105 problemas mds urgentes.

tn este periodo en el cual el Poder Ejecutivo Federal se encon-
traba representado por el Lic. Miguel Alemén Valdez, destacd la pro
mulgacidn de la “Ley para el Control de los Organismos Descentralizades
y Empresas de Participacidn Estatal".

En el gobierno del Lic. Adclfo Rufz Cortines (1952-1958) se le
dio mayor importancia a la Comisién Nacional de Inversiones creada
en la anterior sdministracidén. En 1654 dicha {cmisidn formuld los -
estudios econdmicos necesarios para coordinar las inversiones de --
acuerdo con los objetivos de la politica nacional, entre sus princi
pales funciones se encontraba %a de autorizar las inversiones pibli
cas, quedando todas las Entidades y Organismos Federales bajo su vi
gilancia.

Al inicio del régimen del presidente Adolfo Lépez Mateos (1958~
1964), se expide una nueva "Ley de Secretarias y Departamento de Es
tado" que introduce cambios importantes en 1a Administracidn PObIi~
ca federal, siendo uno de eilos la creacidn de la Secretaria de la
Presidencia, esta Secretarfa tiene como antecedente inmediato a la
“Comisidn de Inversiones Piblicas", este nueva Secretaria se encar-
garfa de las labores de planeacidn, coordinacién y vigitancia de --
las inversiones de las Dependencias Federales, Organismos Descentra
lizados y Empresas del Sector Paraestatal.

Entre los acuerdos que delimitaban el marco de accidn de la re-
cién constituida Secretaria fueron:



- "Acuerdo sobre la elaboracidn de los Progremas de Inversiones Pi
biicas para 1960-1964", e¢xpedido en junio de 1959.

- “fcuerdo sobre la planez
del Pafs™, expedido en 1

<

ion del Pesarrollo Econdémico y Social

81,

- "Acuerdo gque crea la Comisidn Intersecretarial, encargada de -
formular planes nacionales para el desarrolio econdmico y socia
del Pais", marzo de 1262.

€} primer ejercicio de la Comisidn Intersecretarial fue el "Plar
de Accién !nmediata” {PAl} que proponia que la inversidn estatal -
fuera ajustable cada ano, dependiendo de Yas finanzas piblicas.

Pars el siguiente sexenio 1964-1970, a cargo del Lic. Gustavo -
Dfaz Ordaz, dicha Ccmisidn elabord &1 “Plan de Desarrollo

snémica
y Social", cuyo objetivo ¢ra el marcar directrices al Sector Pibli-
co y estimulos al Sector Privado. Entre los linecamientos desarro -
1lados por dicna Comisidn para ese periodo fueron los siguientes:

- Alcanzar un crecimientc econdmico del 5:% anual.
- Fortalecer al Sector Agropecuario,
- Impulsar Ta industrializacidn y su productividad.

- tejorar educacidn, vivienda, condiciones de salud y seguridad.

- idantener la estabilidad del tipo de cambio y combatir 1as pre -
siones inflacionarias.

En 1975 el Partido Revolucionario Institucicnal, elabord el Plar
Bdsico del Gobiernc 1976-1982, posible por implementar en el sexe -
nio del Lic. José Lépez Portillo.

El Instituto de Estudios Politicos, Econdmicos y Sociales - -
(IEPES del PRI), después de realizar una encuesta nacional, culminé



con el documento "Bases para la Eleboracidn de un Programa de 6o -
bierno" que constituyd el primer esfuerzo del un Sistema Integral -
de Planeacidn, surgiendo en 1980 o1 "Pian Global ;o Desarrollo” como -
G1timo producto de este esfuerzo, ;ontemp\ando las acciones a 5o -
guir hasta 1382,

Durante la campafia del tic. Higuel de le Madrid Hurtado, se reg
Yizaron consultas populares y ya comd Presidente, envigé al Congreso
de 13 Unidén una iniciativa de "tey de PLanezcién", aprobada en di -
ciembre de 1982, siendo la culminacidn de este proceso la publica -
cidn del "Plan Hacional de Desarrolio 1983-1538",




A.  PLAN NACIONAL BE DESARROLLO

Este Plan contiene los lineamientcs polfticos, econdmicos y so -
ciales de accidn, cen los cuales el Gobierno del Lic. Miguel de la -
Hadrid Hurtado se regiria a través de Tas politicas expresadas en di
cho documento dentro de su perfodo; 7Tija ics grandes objetivos nacio

I

nales y las prioridades que permiten visualizar los problemas que en
frentaba la Nacién al inicio de su gobierno. Contiene los diagnésti

cos, estratégias, e incorpora las orientaciones obtenidas & través -
de la consulta populer,

Con respecto al tema del transporte 21 PHD contempla lo siguien-
te:

"lLas politicas de transporte, suelo v localizacidn industrial -
52 considerarsn en forma conjunte para lograr la reestructuracidn
del espacio metropolitano. Se dard prioridad al transporte colecti-
vo en toda la zona metropolitana, desalentando paulztinamente el uso
de vehiculos individuales. Se integrard un sistema de transporte co
lectivo metropolitane que, con base en criterics técnices, sociales
y financieros, combine adecuadamente los diferentes modos, tanto en-
tre urbanos como suburbanos y fordneecs™ (1).

Desarrollando el diagndstico del transporte en la Ciudad de Méxi
co, explica que “éste se caracteriza por la falta de una planeacidn_
integral de sus diversas modalidades, lo qus aumenta €) tiempo nece-
sario para el desplazamiento con el desgaste fisico y la alteracién
de los usuarics que esto implice. Asimismo, ha estimulado el usg -~
desmedido de transporte individuail, 1o que genera una demanda cada -
vez mayor de espacios para estacionamientos y vialidad, ademds de -
ser un factor preponderante de la contaminacidén ambiental.

Lo anterior tiene como resultado que el 15% del ingreso familiar
se destine al transporte; el 40% de) consumo de energéticos tenga -
el mismo destino y que el trabajador se vea obligado a invertir el
30% de su tiempo para desplazarse, ademds de que 10s subsidios que_
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se canalizan al transporte urbano, son crecientes y estdn incremen -
tando el déficit del Sector Piblico.

El deterioro de la calidad del medio ambiente de la ciudad de -
México, se ha convertido en un problema de salud para sus habitantes;
se emiten diarjamente a Ja atmésfera metropolitana 11,000 toneladas
de contaminantes, producto de més de Z millones de vehicules y de 40
gires industricles. Por otra parte, el 33" de Tos automotores emi -
ten ruidos que sobrepasan Jos 90 desiveles, cuande el limiten do - -
tolarancia humana es de 80". (2)

Ante 1o expuesto se proponia: "crear condiciones pera mejorar -
la calidad de vida de sus habitantes, mediante una accidn més eficaz
en los aspectos relativos a la ecelogia, la salud, la educacidrn, la
seguridad piblica, ta cultura, los servicics plbiicos y el transpor-
te". (3}

£l documento contempla entre las lineas generales de accidn, -
lo siguiente: "en la materia de transporte y vialidad se procederd
a la creacidn de un sistema integral de viatidad y transporte urba-
no y colectivo, que considere el d&rea metropolitana como un todo -~
Gnico para llevar a cabo la planeacidn y operacidn del mismo; se da
rd prioridad a la transportacidn masiva, operando el servicio plbli
co y su infraestructura en forma descentralizada y tendiendo a la -
autosuficiencia"., (4).



72

8, PLAN GENERAL DE DESARAOLLO YRBANO OEL DISTRITO FEDERAL

€1 objetivo que persicue este plan, es el de definiv lineamien-
tos genéricos, vilidos per3 todo el territorioc del Distwvito Federal
teniendo como fundamento }2s politicas del Pian Naciona) de Desarro-
110 con respecto a la zona metrepolitens de Yz Ciudad de México., S
planea la estvucturacidn urbana del Distrito Federel a través de la
cancentracidn de zctividades en nueve centros uvrbanos, y 1a interce

nicacién con base ¢n los esquemas de transporte.

Respecto al diasgndstico sobre el transporte desarvollade en es-

te plan se explica gue: La expansidn urbana ha originado una gran
manda del servicio de transporte, gue no ha sido totaimente satisfe-
cha, debido a la insuficiencia de coovdinacidn entre los diferentes
azgentes que operen el sistema.

e acuerdo con una medicidn zfectucda a finales de 1882, en ¢

Distrito Federal se generd diariamsnte, una demanda de 20.9 millone:
de viajes/persona/dia, que se satisfizo en un 85.6% con transporte -
colectivo, y en un 14.4% con transporte particular, Las cifras re -

flejadas en 21 documento arrojan la siguiente informacidn:

SiTvaclon (1

2) CIFRAS

Autos existentes

Tasa de crecimiento anual
Velocidad promedio

Velocidad promedio horas pico
Pérdida de horas/hombre/dia

2.4 millones
10.2 %

20 Xm/hr,

hasta 4 km/hr.
3'146,000 horas

Tomando en cuenta las condiciones antericres, se comsideraron -

Tas proyecciones que a continuzcién se sefialan:

PROYECCION 1982 1984 1388
o, de vehiculos 2'670,000  3'300,000 3'930,000
Ho. de viajes/dia 20'900,000 23'400,000 25'800,000

Velocidad de operacién
Promedio Km/hore 15
Red Vial principal saturada 60%

8
100%



E1 nivel estratégico contemplado en e) Pian General de Desarrg
Yo Urbano del Distrito Federal, =n cuanto « la vialidad del trang
porte se considara que:

"€1 Plan adopta como elemento determinante, la premisa gue con
sidera el estimulo y desarrollo del sistema de trancporte piblico
celectivo, como alternativa s la tendencia al uso del transporte -

privado; de esta forma, la ampliacidn de la red del Hetro y de los
circuitos de transporte de superficie complementarios, tenderdn a
consolidar la estructura futura de la Ciudad.

£1 Sistema de Transporte Piblice, seguird una trzza reticular
de vias preferenciales construidas por los ejes y pares viales que
facilitard el acceso y fortalecerd e) desarrollo de Tos centros ur
banos, y ofrecerd mayores alternativas para el dsplazamiento den -
tro del drea urbana con un mfnimo de transferencias

En busca de que la trama de las ejes viales y la red de Jas 11
neas del metro tengan trazos distintos,con el doble propésito de -
que los respectivos sistemas de transporte sean complementarios y
de que las lineas de transporte piolico de superiicie, no gravi -
ten sobre las avenidas donde se alojan las altes densidades propias
de los corredores urbanos, de acuerdo con Jos planteamientos del -
Plan Rector de Vialidad”. (5)

Los lineamientos programdticos contemplados son

- Vialidad Corto Plazo.
. Continuar la construccidn del circuito interior y del anillo
periférico.
Prolongar las vias preferenciales fuera del circuito inte -
rior.

Mejorar el sistema-vial al sur,oriente y poniente del circui
to interior.




Terminar los circuitos viales

Transporte Corto Plazo.

Prolongar la lfnea 2 del Metro de Tacuba & Cuztro Camincs

Enjazar la 1inea 2 del Matro con el Centro Urbanc de Coapa -
mediante un sistema de transporte piblico de superficie,

Prolongar la 1fnea 3 dei Metro hasta Ciudad Universitarija.
Proiongar la 1inea & del Metro de Camarones 2 Santa Ana

Concluir la construccién de la linea 5 en su Oireccign Orien
te-Poniente, de Pentitlén al Instituto del Petrdlec.

Intercomunicar las 1ineas ! y 5 en el extremo oriente.

Concluir la construccifn de 1a ifnea € del petro en direccicén
oriente-ponicente del Instituto del Fetrdleo al Rosario.

Concluir la construccidn de

da Tacuba a

]

Barranca del Huerto.

Incrementar el transports pGblice de superficie en la red vial
prevista para este fin,

Establecer recerridos alternos entre zonas extremas de la Ciy
dad, a través de la red ortogonal particularmente entre el --
Oriente y el Hor-Poniente.

Vialidad Medieno Plazo.
. Terminar 1a red de vias preferenciales.

Transporte Mediano Plazo.
Empliar selectivamente la cobertura del Metro.

. Ampliar los circuitos del sistema de transportis de superficie.

Vialidad Largo Plazo.

Complementar las redes viales primaria y Secundaria.
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Transporte Largo Plazo,

. Ampliar la cobertura del Metro

. Ampliar la cobertura de los circuitos de transporte piblico -
de superficie.
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C. PLAN RECTOK OE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL DISTRITO FEDERAL (196&.

Este plan tiene como objetivo principal “ia implantacidn del s
tema integral y coordinado de trangportacidn, orientado por una cl:
ra politica social que garantice la prestacidn de un servicio efi
ciente de transporte”. {6)

Para tal efecto, considera la reduccidn del uso del autombvil,
hacienda deseable y posible 2) uso del transporte colectivo desaler
tando el primero.

Respecto al diagnGstico de vialidad y transporte explica: "En
1979 la ZWCM contaba coa 14 millones de personas asentadas en una
superficie urbanizada de 100G kil6metros cuadradas, dentro de 12
cual el Distrito Federal ocupaba un drea urbana de 540 kilémetros
cuadrados con 9 millones de habitantes. En &1 circulaban 1°§90,000
vehiculos, incluyendo los que provenian de los municipios ceaurbad:
y se generzban diariamente 187400,000 viajes® (7)

tos medios con que disponfa 13 Ciudad pars movilizar tal canti-
de viajes, era a través de diversos modns que contribufan en el -
transporte en mayor o menor medida:

WEDIO DE TRANSPORTE PORCENTAOE
Autobuses Urbanos £0.8
Téxis {cotectivas) 13
fietro 11.4
Trelebuses y tranvias 3.3
Autombviles 19.2

Bicicletas y Motacicletas 2.3



Dichos medios de transporte para cfrecer el servicio constaban

de:
WEDID OE TRARSPORTE  LOMGTTUD €N KIUOWETROS WO, UE UWTGAGES ~ JOVIMIENTO OE
PASAJEROS

WETRO (1976) 41.52 65 (trenes) 1.3 millones VPD

AUTOBUSES URBANOS

1979) 12,131 (recorridos) 7,800 s/informacidn

TROLEBUSES (1979) 320 409 588,000 VPD

TRARVIAS (1979) @ 35 -

TAX1S COLECTIVOS {1979) 100 (rutas) 37,500 2'200,000

AUTCMOVIL s/informacibn 2 miliones 1.8 personas
por viaje

Con respecto a la vialidad se habian realizado investigaciones
que demostraban que los vehfculos estacionados ocupaban mds del 33%
del drea de rodamiento y en arterias importantes como Insurgentes,
Paseo de 1a Reforma y Amores, llegaban a ocupar 50%, debido a la uti
lizacibn de las mismas en doble y tercer fila,

Como perspectiva se senalaba que para finales del sigle "ios -
automfviles aumentarian su participecion en el totsl de viajes de -
19.2% a 29.5%, el Metro apenas se elevarfa del 11.4% al 17.3%, los
autobuses reducirian su participacidn de 50.8% a s6lo 38% y los tro
lebises bajarfan del 3.3% al 1.6%. E&s decir, se Tlegarfa a un esta
do critica de 1a circulacidén, debido principalmente al a2umento del
transporte individual® (8).

El Plan Rector de Vialidad y Transporte contempla los planes -
que competen a su materia, desarrollando los principales puntos de_
Tos mismos. Entre dichos planes se encuentran:



Pyan del Metro
. Plan de Transporte de Superficie
. Plan de Yialidad

. Plan de Estacionamientos

PLAN DEL MEZTRO

Fue actuzlizado en 1978 y posteriormente cn 1960; esta ditima
es la versidn vigents del Plan Maestro.

PROYECCIONES AL ARD 2000

INDICADORES 1RA, ACTUALIZACION VERSION VIGENTE
Longitud de red 378 Kms. 434,09 Ems.

Wo. de trenes 807 862

Ho. de lfneas 21 s/informacidn
Capacidad para trans- 24 millones 26.33 mnillones

porte diario

Segunda £tapa del Plan Haestro,

£sta etapa comprende "44.6 kilémetros de longitud e incluye la
amplizcidén de la 1inea 3 en sus dos extremos de Ttatelolco a Indios
Verdes al Norte y del Hospital Genera) 2 )a Estacidn Zapate al Sur;
1a 1fnea 4 de Martfn Carrera a Santa Anita; la }fnea 5 del Institu-
to del Petrfleo a Pantitldn y la 1inea 6 que va de la Estacifn E£1 -
Resario al Instituto del Petrdleo". (9)

Tercera Etapa del Plan Maestro.

“Comprende 25.4 kilémetros de longitud y se integra con la 1i-
nea 7 de Tacuba a Barranca del Muerto, las ampliaciones 2 las Ifneac
1, 2 y 3 de Zaragoza a Pantitldn, de Tacuba a Cuatro Caminos y de -
Zapata a Ciudad Universitaria, respectivamente, asi como la prolon~-
gacién de la linea 5 del Instituta del Petréleo a Politécnico.
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£1 perfodo sexenal 1975-1%32, puso an operzcibn 37.28 kilSmetros
de 1ineas que sumado 2 1a lengitud anterior hiciercn un total de -
78.80 kildmetros de red en la que cperaban 115 trenes con unad capa-
cidad de transporte de 3 millones de pasajeros diarios.

Para la administracidn 1982-1988 se contemplada la posibilided
de concluir con le tercsra etapa para alcanzar'le meta de 111.52 ki
16metros de longitud, con 202 trenes en servicio péra aumentar la -
capacidad de oferta hasta 6.5 millcnes V/P/D." (12}, metas que ac -
tualmente sabemos fueron superadas.

PLAN DE VIALIDAD

"£1 Plan de Vialidad pretends esteblecer una estructura jerar -
quizada de arterias contfnuas y regulares, que satisfagan las necesi-
dades de movilidad de la Ciudad y que sea congruente con las especta
tivas de desarrollo urbano". (11)

En el diagnéstico explica que la eStructura vial no estd deter-
minada, y que por tal motivo el plan establece la conclusién del Ani
110 Periférico y del Circuito Interior, asi como la construccién de
33 Ejes Viales, 17 de Oriente a FPonigate y 17 de Norte a Sur, amplian
do la longitud & un total de 133 kilémetros {hasta 1982 constaban de
una longitud de 252 kildmetros).

Se considera que de manera complementaria, la optimizacidn del -
sistema vial se logrard “una vez que funcionen los 397 cruceros sema
forizados que seré&n manejados por una computadora central y 927 con-
troles locales" ({12). Para 1982 se habfan implantado 729 cruceros
y 712 de los controles mencionados; una vez instalado el sistema, se
consideraba que permitirfa el ajuste automético de los programas, de
acuerdo con las condiciones de tré&nsito.

PLAN DE TRANSPORTE DE SUPERFICIE

“Las acciones bisicas del Plan de Transporte de Superficie, con
sisten en la implantacifn de una estructura de transportacidn colec-

ESTA TERIS 11 NERE
SR OBE OBA aEigvEy
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tiva de gran regularidad, capacidad y comodidad, funcicnando en una
red ortogonal de calles principales que modificaran radicalmente la
situacifn anterior caracterizeda por sutobuses escasos, lentos y de
mal aspecto con recorridos tortuosos y complicados que creaban con-
fusidn en Vos usuarios {...) per tal razén, las 534 rutas de autoby
ses que anteriormente circulazban en la Cjudad gquedaron integradas -
en 5610 76 rutas divectas, con recorridos a lo largo de 1z Ciudad,

de Horte a Sur y de Oriente a2 Poniente; més de 47 rutes periféricas

del sistema alimentedor de 1@ red ortogonal (SARO), gue permitan cg

municar prdcticaments cudlguier punto de la Ciudad con un ninimy -
de traznssordo.” (13} Para 1982 estaban en servicio £0 rutas direc-
tas y los 47 SAROS; asi como 18 rutas adicionales de trolebuses y -
tranvias.

En 1982 los progcramas de 13 Ruta-100 iuwclufen 1a “a2deptacibn -
de equipos anticonteminantes a los autcbuses existenies, adquisicidr
de nuevas unidedes, capacitacién de su personal y construccién de -
las ihstalaciones, terminales, talleres y cierres de circuito nece-
sarios para mejorar el servicio, asi cowo proteger a 10s usuarios -
del transporte urbano, mediante el seguro de viaje y dafies 2 terce-
ros, la meta a corto plazo ¢5 ofrecer un servicio con 9,300 zutobu-
ses para transportar més de 10 millones de pasajercs diariamente.

EY Plan de Transporte incluye también la operacién de vehicy -
los colectivos de capacidad intermedia (microbuses) on zonas de ba-
ja densidad de pasaje, rutas escolares que cubriecran las necesida -
des de transportes de los centros educativos de nivel medio superior
¥y rutas expreso, con un minimo de paredas que comunicaran las prin-
cipales z0nas generadoras de viajes con autobuses que utilizaran --
las vfas preferenciales,” {i3)

Para aliviar la situacidén vial, la Secretaria de Comunicaciov -
nes y Transportes conjuntemente con el Departamento del Distrito Fe
derzl, pusieron en operacidén 4 terminales periféricas de autobuses
fordnzos, con el fin de que éstos no penetraran mds a 20nas-conges-
tiensdas. "De la misma manera, 1os autobuses suburbanos estdn - - -
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siendo 1imitados en sus recorridos a efecto d¢ concentrarlos en pun-
tos de intercambio modal, censtituidos generalmente en las termina -
les del Metro, que cuentan ademds de la propia estacién de este S5is-
tema, con paraderos para autobuses suburbanos y urbanos, tdxis colec
tivos y estacionamientos para automdviles particulares". {15)

PLAN DE ESTACIONAMIENTOS

“E1 Plan Rector incluye, programas de estacionamiento sin los
cuales se cancelarfa gran parte del esfuerzo realizado en obras via-
les. Una de las funciones asignadas a los estacicnamientos, serd la
de articular el transporte individual con los servicios colectivos,
a través de la construccibén de estacionamientos de transbordo, capa-
ces de disuadir a los avtomovilistas para que no viajen en sus ve -
hicules hasta Yas zonas conaestionadas. Dichas instala-ciones, se --
ubicarén en la periferia, en 10s puntes cercanog a las lineas del --
transporte de superficie y @ las estaciones del Metro". (16)

En 1982 la Ciudad requeria habilitar 60,000 czjones de estacio-
namientos como minimo, para apoyar el adecuado funcionamiento del --
transporte colectivo. A1 respecte el Departamento del Distrito Feda
ral 2 través de mecanismos de coinversidn con la Iniciativa Privada,
ha promovido y construido a la dicha fecha, 16,886 cajones y se pro-
yectaba construfr las restentes en los dos afcs siguientes. Por su
parte, el Metro habfa hebilitado en sus estaciones 4,462 cajones de
estacionamiento y se estaban coenstruyendo otros 3,046, que se pon -
drian en operacidn a finec de 1982. Asimismo COVITUR sutorizd - - -
133,499 cajones de 1978 a 1982 en edificios privades de estaciona -
mientos, para satisfacer sus propias necesidades
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D. PFROGRAMA A MEDIANO PLAZO DE LA CIUDAD DE MEXICO.

Este programa fue elaborado en 1983 considerando las lineamien-
tos contemplados en el Plan de Racional de Desarrollo con respecto
la zona metropolitana de le civdad de Méxice. £} tema de transport
y vialidad se aborda a través de un diagnéstico de Ta situacidn, ¢
cual sienta las bases para el planteamicnto de los objetivos genere-
les y especificos para afrontar 13 problemética existente en la mat
ria,

TRANSPORTE Y VIALIDAD
Problemdtica:
Pérdidas humanas y daftos icos irreparables por el ndmero de

fis
accidentes de¢ trédnsito, desgaste fisico y consumo excesivo de
energia.

lienos tiempo de recrezcidn, descanso, esparcimiento y cultura.

Contaminacidn de humos y ruido rebasando los limites permisi -
bles que afecten la conducta, haciendo la vida tensa, insalubr
disminuyendo Y& capacidad, creatividad y rendimiento de la po
blacibn.

Falta de integraci6n de los modos de transporte incluyendo los
conurbadoes,

Objetivos Generales:

Coadyuvar a elaborar e implantar un esquema metropolitanc de -
vialidad y transporte que considere el &rea metropolitana comc
un todo dnico, para llevar a cabo la planeacidén y operacidn de
la misma; se dard prioridad a la transportacidén masiva, operan-
do el servicio pUblico y su infraestructura en forma desconcen-
trada y tendiendo a la autosuficiencia.
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Objetivos Especificos Sectoriales:

. Promover al STC "METRO" cemo el eje estructurador del sistema -
integral de vialidad y transporte, en torno al cual se adecden
los deméds medios de transporte, asi como la delimitecién del -
frea que deberd servir dentro del marco del esquema mencignade.

. Realizar aquellas obras que mejoren 1a actual red primarie, ter
minando lo inconcluso y complementando la vialidad entre Yos my
nicipios conurbados del Estado de México y el Distrito federal.

. Implantar un enlace eficiente de la regi6n Sur del D.F., a tra-
vés del STE, cuya finalidad sea la distribucién y slimentacidn
a Yas cabeceras de las lineas del metrvo, ya que aste modo ds -
transporte cuenta con mayor capacidad, menor costo y cero conta
minacidén, en comparacién con otros medics de transperte de su--
perficie.

Continuar con la operacidn de vias ortogonaies 3 fin de gue el
transporte de superficie, circule en vias preferenciales y ejes
viales, asf como en las vias secundarias, de acuerdo a las nor-
mas de tréfico y servicios que se establezcan.

. Incrementar progresivamente el equipamiento vial en las dreas -
de mayor afluencia de vehfculos, teniendo como finalidad la se~
guridad de la poblacidn.

Contribuir al transporte masivo de los habitantes de la civdad
de México con un servicio de autobuses urbanos en condiciones -
Sptimas de sequridad, comodidad y rapidez, reduciendo ademds -
sus caracteristicas contaminantes.

. Dar prioridad a la construccién de estacionamientos &n las z0 -
nas de transferencia de tranmsporte particular a traznsporte pd -
blico.




fctablecer un sistene i

tegral ce zutotransporta para 21 drea -

retropoiitana, 7acilitende 13 intarceomunicacicdn entre las zonas
reconocidas por su aliz demandsa,

Incrementar el ndwero de semdforos sincronizados en )
ros del sistema vial primaric, as 5

afluencia de vehiculos

EYaborar prog

"
Ta seguridad de i
te colectivo y 1a operacidn del sistema vial

atisfacer Ja de& da del Departamento del Sistrito federal, -
§

N
de mezclas asf as y asfaltos rebajados, orcrgando los mejo-

res preductos.

a

nitan &

biencr de prodvccidn do cperacidn

oL E
la plantz de asfalto. contar con les precios m
cado.

Reducir gradualmente los subsidios gue se otorguen a Jos servi-

cios de iransporte colectivo que proporcicnz el fstado.

Objetivos Especificos Reqivnales:

Mejor canalizacidn de los recurses existentes .

Vigilar gue el servicio de transporte colectivo, llene los re -
quisitos esteblecidos, en 1o referente a seguridad, limpieza y
trato hacia el usuario; ademds de dar facilidades a la transpor

tecidn pablics con cavicier grafor

seire otros medior
Feducir la contaminaci6n provocada por la emisién de gases y --
ruidos de los vehiculos automoteres, poniendo énfasis de ésto -
en las delegaciones del Centro que son las més afectadas.



£, PROGRAMA A MEDIANO PLAZO DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL.

Dentro de todos los servicios a cargo del D.D.F., en este docu-
mento se le dedice un capitulo completo a Transporte y Vialidad. Son
miltiples los problemas que en esta materia ze eafrenta el Distrito
Federal y que han originado l1a elaboracidn de objetives y politicas
que marquen las acciones en 1as cuales sa deban regir.

TRANSPORTE
Problemdtica:

- La generacidn de una creciente demanda de transporte en las 20-
nas conurbadas.

- Una ofarta insuficiente de transporte pibiice, propiciando el -
uso creciente del transporte particular.

- Los altos costos sociales que se derivan del nidmero de horas em
pleadas en el transportie, 10 cual es consecuencia directa de ta
escasa oferta de éste.

- La dispersién y lejania entre los lugares hsbitacionales y los
centros de trabajo.

- Insuficiencia financiera del sistema de transporte piblico, pa-
ra apoyar su crecimiento, de acuerdo con las necesidades.

- E1 crecimiento de la oferta de transporte en cuanto a sus modos,
se ha dado sin considerar una visidn integral.

- El bajo nivel de inversidn por parte del secctor piablico, se ha
debido principalmente, a las politices de subsidio y actualmente
13 situacidn econémica por la que atravieca el pais.



Las politicas de subsidios a los cnevgétic

}S €N aN0s pasacos, -
alentaron el uso gemeralizado del transporte particular,

La contaminacidn ambiental generade por las excesivas demoras y
paradas a 10 largo de la red vial, convierten el ambiente de la
ciudad de México, en un £frea de slevado riesgo para la salud de
sus habitantes.

Objetivos Generales:

Incrementar y mejorar la cantidad y calidad del servicio de -
transporte urbano.

Propiciar gue el desarrollo dol sist
realice en forma arménica e integral.

¢e transporte urbano, se

Optimizar el gasto pdblico otorgado al scctor, para obtener el_
méximo beneficio social y aprovechar eficientemente los recur -
sos materiales y tecnoldgices.

Reducir al minimo posible, los niveles de contaminacidn atmosfé
rica causados por los diferentes medios de transporte.

Objetivos Especificos:

Establecer estrat&gias bdsicas para propicisr un crecimiento or
denado y arménico del sistema de transporte publico.

Ampliar la cobertuda del STC "METR0", para dar al usuario un «--
servicio cdmodo y eficiente en forma permanentie.

Ampliar & corto y mediano plazo, el transporte de superficie -
en sus diferentes modalidades y coordinar con los transportes -
privados y el SiC.



Coadyuvar 2 la modernizacidn y actualizacidn tecnoliGgica de la_
planta industrial productora de vehfculos para transporte co -
Tectivo.

VIALIDAD

Problemdtica:

Es insuficiente la infraestructura vial y el equipamiento urba-
no, debido principalmente a les altos indices de crecimiento po
blacional y urbano, observado en las Gltimas tres décadas.

ta gran dificultad para hacer recorridos cortos a pie, debido 2
la escasa infraestructura impropia para los peatones

Carencia de educacidén vial en la wayor parte de Ya poblacién.

Necesidad de semaforizacidén, sefialamiento vertical y horizontal
reflejan un déficit acumulado que, en algunas &reas de vital im
portancia, los dispositives de control resultan totalmente ina-
decuados.

La insuficiente capacidad de respuesta de Jos dispositivos para
el control de trdnsito, que producen demoras excesivas y tiempos
de viaje injustificademente largos, sobre todo fuera del drea -
que cubre el sistema computarizado.

Crecimiento alarmante de Yos fndices de accidentes en los que -~
predomina el fallecimiento de peatones.

Objetivos Generales:

Dar prioridad 3 la construccidn de obras viales inconclusas, de
acuerdo & los lineamientos establecidos en e} Plan Rector de --
Vialidad.

Continuar con 1a construccidn de 12 vialidad conincidente con -



T Meteo, pava focilitar la dntecracidn del trans

o

orte su Super

Ticie con el STC.

- Asignar lc¢s recursos ae¢ semaforizacifn y sedalemiento para garar

la eficiencia vial que requiere e trenspertscidn y alcan
zar el nivel minimo indispensable de seguricad vizl, mediante -
el ejercicic dg zccicnes continuas de orden vial

- Aplicar con la intensided que requicre la situaciin en cada pr-
blema vial, los recursces de vigilancia policiaca que garanticen
fluidez vehicular y la seguridad vial.

QObjetivoes Especificos:

- Optimizar la ovperecicn de 12 vielidad, mediante la uvtilizacida
adecuada del cquipo y ios sefelamicentos.,

- Incrementar el ndmero de estacionemientos de tra erencia, pa-
ra desalentar el uso del transporte particular y alentar el use

del transporte piblico.
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F. PROGRAMA A MEDIAND PLAZO DE TRANSPORTE Y VIALIDAD (1983-1988)

Ante la situacifn prevaleciente en 1a zona metrepolitana de la-
ciudad de México en cuanto a transporte y vialidad; originé ia nece-
sidad de crear un programa a mediano plazo sobre la materia, conside
rando los lineamientos del Plan Nacional de Desarrollo. E1 objetivo
del PMP, es el de crear un sistema irtegral de transporte a nivel --
drea metropolitana que contribuya a) desarrollo ordenzdo y equilibra
do de la Ciudad y que ayude a disminuir la contaminacién ambiental y
el consumo de energéticos.

E1 programa se encuentra orientado por una politica sccial que
garantice un servicio de transporte y vialidad eficiente y suficien-
te. E1 documento se encuentra conformado por el desarrollo de la -
problemdtica, objetivos generales y particulares, asf como tas polf-
ticas que rigieron el perfode 83-88 en materia de transporte.

Problemdtica:

- tejanfa de los centros habitacionales con las fuentes de traba-
Jjo, en combinacién con una vialidad incompleta, una raquitica -
oferta de unidades de transporte masivo y una polfitica tarifa -
ria actual, apoyada en el subsidio.

- Escasez de refacciones para vehiculos de transporte masivo, 1a
falta de capacitaci6n de operadores y despachadores, la infla -
cién, la puca observancia del Reglamento de Trénsito; asi como
1a mala calidéd del combustible y el inadecuado mantenimiento -
a vehfculos particulares y colectivos. )

- Falta de integracid6n de los modos de transporte evitando una -
coordinacibn de los diferentes sistemas que no permiten un ade-
cuado aprovechamiento de la oferta existente.



~ . Pérdidas huménas y

& s jrreparabies pov el gran
ro de accidentes ce trénsito; desgaste fisico y consumo excesi-
vo de ehergia.

- Disminucién de la productividad, debido a2 Ya gran cantidad de -
horas hombre consumidas en 2} transporte

- El medio ambiente resuita fuertemente afectado por el excesivo
consumo de combustible de un alto nimero de vehfculos.

- Pérdidas de dreas vzrdes, disminucibn de espacios para parques
y Jardines, causado por der paso al vehiculo.

- Contaminacifn de humo gque ermisibles.

w

- Las posibilidades de vida de los habita

3, se han visto redu-
u

cidas en comparacitn con 105 que radican

pequefias.
Objetivos Generales

- Procurar condicicnes dignes y mejor calidad de vida a Jos habi-
tantes de ta civdad de México.

- Lograr un transporte eficfente, clmode y seguro aue propicie el
aumento de la productividad y que facilite tiempo para recrea -
cién, esparcimiento y cultura a los habitantes de la Ciudad.

- Crear un sistema integral de transporte 2 nivel &rea metropoli-
tana, que contribuya al desarrollo ardenado y equilibrado de la
ciudad y que ayude a disminuir la contaminacién ambiental y el
consumo de energéticos

Objetivos Particulares:
- Operar y expliotar un tren rdpido con recorrido subterréneo y -

superficial, asi comoc vehiculos que circulen en la superficie -
cuyo recorrido se complemente con el METRO.
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Prestar el servicio de transportes eléctricos de una manera efi
ciente, segura y comoda.

Satisfacer la demanda del Departamento del Distrite Federal. de
mezclas asfdlticas y asfaltos rebajados, otorgando los mejeres
productos,

Obtener costos de produccidn que permitan a la planta de asfal-
to, contar con los precios de venta mds bajos del mercado.

Polfticas Ganerales:

Alentar el tranmsporte colectivo y desalentar el uso del automg-
vil particular.

Orientar la construccién de obras viates al desarrollo del trang
porte masivo.

Ubfcar las acciones en materia de vialidad y transporte, bajo -
el contexto del Plan Ganeral de Desarrollo Urbano del D.F.

Considerar el &rea metropolitana como un tode dnico para llevar
a cabo l1a planeacifn y operacién del sistema integral de trans-
porte urbano.

Dar prioridad a la construccidn de estacionamientos en Yas zo~
nas de transferencia de transporte particular a transporte pil -
blico.

Reducir gradualmente los subsidios que se otorguen a los servi-
cios de transporte colectivo que proporciona el Estado.

Politicas Particulares:

Operar el sistema de transporte colectivo con 1a méxima seguri-
dad.
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lantener niveles Sptimos en la gficiencia del zervicic de tre -

nes y funcionalidad de estaciones del sistema de transporte co-

Tectivo.

Ofrecer el méximo de horas de servicio al usuario del

Cuidar de Ya buena administracién de los racursos del
de transporte colective.

Estimular e} uso de trolebuses y tranvias en arterias
faciliten su operaciln,

Producir triturados basdltices y concretos asfditices
costo y de la mejor calidad.

STC.

sistema -

viales que

al menor_
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G. PROGRAWA DE REQRDERACION UREARA Y PROTECCION ECOLOGICA DEL
DISTRITO FEDERAL

Entre los objetives que este programa contempla, se encuentran:

- Qfrecer un marco general de referencia para 13 integracign de -
polfticas y 1ineas de accién an materia de vialided y transpor-
te, abasto, salud, seguridad seciel, educacidén, cultura y pro -
duccién.

- Recuperar la rectorfa del £stado en meteria de control del uso
del suelo, controlando el crecimiento urbano a la vez de orde-
nar el territorio del Distrito Federal.

- A nivel delegacional; dar mayor énfasis a los uses, densidades
e intensidades del suelo del esquema de viaiidad y transporte
y de la proteccifén del medio ambiente.

En el programa de reordenacidn, se deszrrolla un estudio de los
diferentes problemas que acaecen en el territorio del Disirito Fede-
ral; contemplidndose entre ellos Yos factores de: desarrollo urbano y
crecimiento poblacional, concentracién econdmica, terciarizacién de
la economfa, desempleo y subempleo, congestionamiento de los siste -
mas de transporte, contaminacion, déficit de vivienda y servicios y
el desequilibrio ecoldgico; todos ellos abordados desde tres dngulos
diferentes: 123 situacién actual, las tendencias y la visibn al adno -
2010.

Sobre el congestionamiento de ltos sistemas de transporte cxpone:
Situacidn Actual:
Se realizan 23 millones de viajes/persona/dfa, el 15% en autp

mévites particulares, los cuales representan un 974 de 1a plan
ta vehicular, ta que crece a un ritmo de) 10% anval y estd - -
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£

millones de unidades.  la {iuded recibe dizriamen

de carga.
Tendencia:

La demanda de viajes/persona/dia crecerd a wis de 40 millones -
en el aio 2010. tLe planta vehicular estard 1
4

mada por 6 mille
nas de unidade v

icie serd muy

or
y &1 transporte piblico de supe
deficiente,

Visign:

Considerando 1a aplicacidn oportuna de medides correctivas con
ta finalidad de orientar a nuestra Ciudad hecia donde se desea,
se contempla la rnecesidad de recrvdenar &) uso del suelo de tal
forma que se reduzcan los largos y nu
personaies; ads

rosos desplazemientos --

5s, de priorizace e) transporte colectivo subte
rréneo ¢ de superficie, a) igual que rveestructurar el sistema
de recepcidn en la carga forénea creando varias centraies a la

vez de promover el uso de) ferrocarril.
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PLANES Y PROGRAMAS QUE INCLUYER LA ACCION DE R-100

De la Madrid Hurtado, Miguel. "Plan Nacional de Desarrollo -
1983-1588. Mandéto Popular y Mi Compromiso Cosntitucional'.
Pdc. 409.

1bid. Pag. 412.

Ibid. Pdg. 413.

1bid. Pdg. 416.

Departamento del Distrito Federal. "Plan General de Desarrollo
del Distrito Federal®. Pdg. 103

Comisién de Vialidad y Transporte Urbano. "Plan Rector de Via-
lidad y Transporte del Distrfito Federal”. Pdg. 20.

1bid. Pag. 5.
Ibid, Pé&g. 15.
Ibid. Pig. 20.
Ibid, Pig. 24.
Ibid, Pég. 28.
Idem.

1bid. Pdg. 33.
1bid. Pdg. 36.

Idem.

Idem.
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RESUMEN

£1 funcionamiento de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-
100 contempla su accidn en un marco de planes y programas globales
y particulares, que sobre el dizgndstico de la Zona Metropolitans

de la

Ciudad de México el Gubierno ha elaborado yendo de lo general a lo -

pariicular, entra ellos se encuentran:

a)

b

¢}

d)

)

)

g

Todos

Plan Naciona)l de Desarrollo (1983-1938).

Plan General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal.
Plan Rector de Vialidad y Trensporte del Distrito Federal.
Frograma a Hediano Plazo de laz Ciudad de Héxico {19923-1988

Programa & Mediano Plazo del Departamento del Distrito Fede
ral. (1583-1988).

Progrema a Yediano Plazo de Transporte y Vialidad (1983-188¢

Programa de Reordenacién Urbana y Proteccion Ecolfgica del
Distrito Federal.

estos documentos convergen sobre el diagn6stico de la situa-

cién del transporte y vialidad de la Ciudad de México, principalmer

te en

los siguientes puntos:

Falta de una pianeacién integral de sus diversas modalidades
que cemo cencocuencis, aumenta el tiempo necesario para el de:
plazamiento causando desgaste fisico y restdndole tiempo de -

recreacidn de los usuarios.

Existencia de un uso desmedido del transporte individual, 1o -
que genera una demanda cada vez mayor de espacios para esta--
cicnamiento y vialidad ademds de ser un factor preponderante

de la contsminacibn ambicntal.

Generacidén de una creciente demanda del transporte niblico --
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cuya oferta es insuficiente, agudizado por la dispersién y --
lejania entre los lugares habitacionales y los centros de tra
bajo ademis del crecimiento desmedido urbane y poblacional.

Ante 1o expuesto se propone como objelivo general el de crear un -
sistema integral de vialidad y transporte urbano y colectivo, consi
derando el é&rea Metropolitana comoe un tedo dnico para su planeacibn
y operacifn dando pricridad & la transportacidn masiva, propiciande:

Ampliacifn del Transporte Pdblico en sus Diferentes Modos

Construccidgn de Vialidad para &} Mayor Flujo del Transporte
General,

Construccion de Estacionamientcs en Puntos de Transbordo con
el Transporte Piblico.



IV, AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS R- 100
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A. ANTECEDENTES

Para comprender el antecedente del Organismo Autctransportes Ur-
banos de Pasajeros Ruta-100, se tiene que considerar por fuerza la -
evolucidn en la organizacidn de 1oslexpermisionarios desde la década
de. los 20's.

En el ano de 1923 surge la Alianza de Camioneros de México, A.C.
@ la cual se integraron teodos Jos cindicatos de permisionarios que -
prestaban servicio urbano en el Distrito Federal, mds tarde se le -
adherieron las 1ineas fordneas y los grupos de transportistas organi
zados de las ciudades mds importantes de la Repiblica.

Para la década de los 40's existien ya 50 sindicatos de permisig
narios plenamente reconocidos por el Gobierno Capitalino; la autori-
zacién de 50 sindicatos mis, fue otorgada durante el periodo gobier-
no del Presidente Miguel Alemdn, sin embargo, s6lo operaron 48 para
hacer un total de 98 lineas, las cuales contaban con 7,750 vehiculas
autorizados.

£1 28 de diciembre de 1959 se anuncia la creacifn de la Unidn de
Permisionarios de Transporte de Pasajeros en camiones y autobuses en
el Distrito Federal, Institucidn Piblica de capital privado y patri-
monio propio que agrupé a todos los duefios de autobuses al servicio
del pGblico, quedando bajo el control del Departamento del Distrito
Federal, Era la Unidn la Unica institucidn a partir de 1959, repre-
sentante de los permisionarios ante el Gobierno y viceversa.

E1 primer antecedente de la empresa que hoy conocemos como Ruta-
100, se da en 1942 cuando se funda la linea Lomas de Chapultepec de
primera clase. "En 1962 el Gobierno del Distrito Federal, confiscd -
17 1fneas con tode y equipo por falta de liquidez, en la cual se en-
contraba 1a linea Lomas de Chapultepec con la ruta No. 39, considera
da por las autoridades 1a Tinea modelo de' la Ciudad por su eficiente
servicio, lo que motivaba a mantener sus unidades en perfectas condi
ciones, modernizando todo el equipo en los afios de 1964 a 1966.
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Posteriormente en 1968 la 1inea cambid nuevamente de razdn social
se Ylamé "Autobuses Répidos Lomas de Chapultepec", bajo este nambre
se crearon nuevas rutas, 1o que implicd un aumento de unjidades, la
1i{nea era controlada pars entonces por la Unidn de Permisicnarios.

“En 1971 se cambia el parque vehicular nugvamente, se introduce:
tos primeros autobuses tipo delfin y se decide cambiar 12 razdn so
cial de la linea 39. Se estudiaron nueves nombres y se descubrid qu-
desde 1948 quedaban dos concesiones sin ocupar la 95 y la 100, las
autoridades se deciden por la rutz 100 por su fdcil y pegajosa pro
nunciacidn. A partir de ese momento la linea se 5iguid expandiendc
en cuanto a rutas y parque vehicular y su servicio fue mejorando su.
tancialmente, asi como la capacitacidn de su personal operativo.
Ruta-100 era una lines eminentemente social en la que se experiment:
ban los posibles cambios y modificaciones que se podian aplicar a t:
do el sistema de transporte de autobuses de la ciudad de México".(1

En octubre de 1980 se puso en servicio la ruta de autobuses den-
minada "peribuses" propicdad del Departamento del Distrito Federal
sin costo alguno, con el recorrido de Toreo de Cuatro Caminos hasts
Xochimilco con motivo de la remodelacidn del Periférico y el servi-
cio otorgado por los "audibuses” los cuales eran servicios expresc:
en la Avenide Reforma; ambas lineas denominadas Ruta-100, siendo lo:
primeros indicios de la posibilidad de que el Departamento del Dis
trito Federal pudiera mejorar el servicic de transporte.

De esa manera pasaron 9 afios en los que coexisten los 20 grupos
1a empresa Ruta-100 dependiente del Departamento del Distrits Fede -
ral, hasta el mes de septiembre de 13281, en que ocurre el acto de r-
tiro de las concesiones de transporte piblico.

En el momento en que el Departamento del Distrito Federal apare-
ce como prestador del servicio de transporte, surge como competencia
10 que hasta entonces habia sido un monopolio de la iniciativa privi
da; por otro lado es el antecedente del nombre del Organismo Piblic:
que actualmente ofrece el servicio de transporte de autobuses: Ruta-
100.
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B, WUNICIPLLIZACION

La situacidn existente a principio de la década de los 80's res-

pecto a) servicio de transporte, se puede enalobar en las siguientes
caracteristicas genéricas:

'

i

Falta de coordinacidén con los distintos tipos de transporte
Servicio en mancs de los permisicnarios
Graves congestionamientos de tréfico

Aumento de la proporcidén del presupuesto familiar destinado al
transporte

Ausencia de una accién global estatal en la prestacibn del ser
vicio y coordinacidn con los estados aledafios al D.F.

Detrimento del servicio de transporte de varios medios como =
exceptuando at S.T.C., -
ulso en el gobierno del Lic. Jo

los autobuses, tranvias y trelebuses,

al cual se le 418 un fuerte im

s€ Ldpez Portillo.

Respecto al servicio de autobuses:

Insuficiencia del nimero de autobuses
Distribucidn andrquica de los recorridos urbanos
Incremento de la duracidon de desplazamiento

Largos periodos de espera antes de ascender al autobls, 1legan
do a ser en ocasiones mayor al que se ocupaban en viajar.

Restricciones arbitrarias a los horarios del servicio
Alteraciones en las tarifas

Detrimento de las condiciones de produccién debido al desgaste
fisico y nervioso de Tos usuarios.

Sobreexplotacidn de la fuerza de trabajo de choferes, sin com~
pensacidn adecuada.
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De acuerdo a los puntos anteriores se observa que la problemats
ca en el sistema de transporte de autobuses era muy compleja, lo -
que hacfa imperante la solucidn de la miswa, Este probleme habia -

sobrepesado los &mbitos de organizacidn interna de l2 prestacidén -

del servicio, al manifestarse la inconformidad de les usuarios, - -
obligando a las autoridades a intervenir.

Los permisionarios argumentaben Ta baja rentabilided que el ser
vicio ofrecia, 1o que causaba que no pudieran mejorar las condicic-
nes de Yos autobuses, solicitando al entonces Regente de la Ciudad
Profr, Carlos Hank Gonzdlez el alza de las tarifas, oeriginando que
el desacuerdo de los usuarios no se hiciera esperar.

Por ejemplo, el conflicto gue se suscitd en 1980 en Ciudad Net-
zahualcoyotl, cuando los usuarios protestarcn contra 2l aumento de
tarifas quemando 23 autobuses en las fiestas patrias

La situacion laboral de los trabajadores a carge del servicio -
del transporte era también tensa; la inconformidad por su situacidn
precaria se observa con 1a declaracidn del Sindicato de Obreros Li-~
bres, a1 denunciar el despido de 8,000 operarios de mantenimiento -
con la disminucidn de mds del 50% de unidades en circulacién; indi-
cando que los trabajadores de las lineas estakan sujetos a una cong
tante explotacidn, y que con la tarifa solicitada por Vos permisio-
narios de tres pesos en lugar de incrementar los ingresos, los dis-
minuirian del 22% al 183 por boletaje; ademds se afirmd que los per
misionarios no pagaban 2 los choferes los dias en que las unidades
estaban en mantenimiento o sujetas a reparaciones, agregando a es -
tas malas condiciones de.los operarios, el hecho de que se encontra
ban cotizando en los tabuladores mAs bajos del IMSS y del INFORAVIT

Tras la presién de les miembros de la Alianza de Camioneros de_
MExico por el aumento de tavifas de boletaje, de las 534 lineas de
camiones operando en ese entonces, el Regente de la Ciudad el 29 de
enero de 1981, impuso las siguientes condiciones bdsicas:
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Construir patios, talleres y terminales dz autobuses en los ~

lugares y de la forma especificada por &) Departamento del -
Distrito Federal.

Modificar los motores de los camiones usados a razdn de 150 -

'

unidades por semana, cuntrolando la emisidn de humos contami-
nantes y la reduccidn del ruido.

Adquirir 4,800 unidades nuevas en ¢1 laepso de 2 anos.

- Crear Centros de Capacitacidn para los operadores.

Asequrar tanto a los pasajeros como a terceros.

Reducir el ndmero de rutas de 534 a 76 vias rectas, para permi
tir una mayor rentabilidad del servicio para la Ciudad.

- Cobrar una tarifa de tres pesos en los recorridos directos y -
de dos pesos en los alimentadores,

Sin embargo tales compromisos no fueron cumpiidos, por el contra
rio los corsesionarios continuaron exigiendo que se les autorizara -
una alza en las tarifas. E1 "pulpo camionero” rompid con el apoyo -
politico con que contaba por parte del gobierno, de les usuarios y
de sus propios trabajadores.

El Gobierno Capitalino después de apalizar la situacidn, tratan-
do de dar solucidn al conflicto contempld la posibilidad de que la -
poblacién contara con un servicio de iransportacidén adecuado, crean-
do para tal fin un Organismo que se encsrgara de proporcionar este -
servicio.

Es asi como el 3 de agosto de 1981, el Presidente de la Repdbli-
ca Lic. José Lopez Portillo y estando a cargo de le Regencia de Ja -
Ciudad el Profr. Carlos Hank Gonzdlez, el Ejecutivo Federal emite el
Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacidn del 18 de -
agosto del mismo afio, por el que se crea el Organismo Piblico Descen
tralizado denominado “Autotransportes Urbsnos de Pasajeros RUTA-100"




con. persenalided juridica y patrimonio propio

to dejando pasar pay alte el hecho de que las lineas interveni-
das por e) Depertemente del Distrito Federal Lomas de Chapultepec--
Reforma y Ruta-1G0, pasaron & formar parte del recien creado Orga -
nismo.

Pero esto no fue suficien

¥ para resolver 1a probiemdtica -
del transporte, por instrucciones del Ejecutive federal se reunie -
ron representantes de diferentes Secretarias de fstado y del D.O.F

quienes analizaren sus respectivas &reas 10s pres y 108 contras de

ta revocacidn de concesiongs; el desenlace fue 1a revocacién de -

las mismas, acto que apoyarian précticamente tedos los sectores con
la Gnica opesicidn de los zhora expermisionarios,

e esta forma el miércoles 30 de septiembre de 1981, es publica
do en el Diario Oficial de la Federacidén la revocacitn de todas las
concesiones otergadas con anterioridad a particulares para la pres-
tacidn del servicio pUiblico del transporte urbano de pasajeros em -
autobuses en el Distrito Federal, asumiendo el Gobierno federal por
conducto del Departamento de) Distrito Federal en forms directa la
prestacign del servicio.

La revocacidn fue posible debido al marco legal de actuacidn de
los permisionarios, el cual restringia su cardcter de empresarios -
privades, teniendo como peculiaridades ltas siguientes:

- Su cardcter de permisionario condiciondndolo a que cuando se

considere nazcesaric, ¢l Gobierno pudiera retirarle esta conce
sion,

Su cardcter restrictivo respecto al nlmero de permisos que un
individuo podfia poseer,

- £l Gobierno Local se abrogaba el derecho de establecer las ta
rifas y precioes de transporte; ¥
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- El Gobierno ademds aprobaba y vigilaba los recorridos de lis
diversas 1ineas de camiones.

Poco después del anuncio de la revocacidn de las concesiones, -
el Regente de la Ciudad dio a conocer las inversiones por parte del
Gobierno que se destinarfan para iniciar lz tarea de organizar el -
servicio, indicando que el monto Seria aproximadamente de 8,500 mi-
1lones de pesos para recuperar en 5 afos, suscribiendo un acuerds -
con DINA para la entrega de 200 vehiculos mensuales que se sumarian
a los 6,000 ya existentes hasta alcanzar la cifra de 10,000 unida -
des.

El Departamento del Distrito Federal tomé posesién de 37 encie-
rros de autobuses, oficinas y telleres y se hizo cargo de 20,000 -
trabajadores de la antigua Alianza de Camioneros.

El recién creado Organismo "se integré con bdienes de los exper
misjonarios y aportaciones del Gobierno Federal, recibiendo 6,300
vehfculos de los cuales 3,500 estaban en servicio; no menos de 1,300
estaban considerados come chatarra y un buen porcentaje eran suscep
tibles de prestar el servicio” (2).

Se encontraban en ese entonces, operando 78 1ineas de autotrans
portes con 534 rutas con sistemas administrativos diferentes. lLa -
primer etapa de la municipalizacién se efectud con un "Plan de Emer
gencia” en el gque el D.D.F. administrd directamente las distintas -
1ineas de autobuses, en tanto se realizaban los inventarios de los
permisionarios y se iniciaba la operacién del Organismo,



C. EVOLUCYON DE AUTOTRAHSPORTES URBANOS DE PASAJERGS R-100

1. Estructuras Orgénicas

La estructure orgdnica de Autotransportes Urbanos de Pasajeros
Ruta-100, s2 ha modificado en varias ocasiones en sus siete afios de
existencia.

OQurante 1381-1962 en los inicios de su gestidn, se establecid -
una estructura orgénica de &cuerdo a sus necesidades mediatas a su
creacidn., Conforme se desarrollaba Ruta-100, requirid de adecuacic
nes que permitieran establecer una organizacitn
cesidades de prestacidén del servicio, causendo el crecimiento &s -
tructural del Organismo,

mas acorde a 1as ng

Con motivo de 1a instazuracidn de la politica del Gobierne Fede-
ral de racionalizar el gasto ptiblico, se adoptaron medidas que com-
pactaron hasta en un 30% la estructura orgdnica en Oficinas Cantra-
Yes, respetando el ndmero y estructura tanto orgénice cemo ocupacig
nal de los Mdédulos, con ls finalided ce no afectar el servicio al -
piblico. 11588)

Durante estos afos hubieron reestructuracicnes sustanciales, -
entre las que se encuentran 13 creacidn, extinsidn, cambios de ads-
cripcién y/o denominacién de diversas dreas {ver ¢ .x0).

Desde sus inicios ¢l Organismo se encuentra conformado por sus
Mbédulos, los cuales tienen a su cargo las funciones operativas asf
como por Oficinas Centrales que tienen como funcién el dar apoye ac
ministrativo,

La evolucidn de la estructura orgdnica de R-100, ha sido comple
ja y se ha encontrado sujeta a las polfticas implementadas por el -
Gobierno Federal a través de estos afios, y a necesidades internas -
del mismo Organismo.
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La estructura orginica de 13s Gerencias Modulares no ha .sido -
modificada en forma sustancial, desde Ta municipalizacidn del trang
porte, Sus gerencias modulares cuentan con 3 departamentos en 1os
que Se encuentra: operacidn, técnica, finanzas y administracifn, y
actualmente estd en proceso de negociacidn ante la Secretaria de -
Programacidn y Presupuesto, una quinta Unidad Departamental de Abas
tecimientos.

La estructura orgdnica autorizada al 30 de ncviembre de 1983 -
contempla 39 médulos operativos, ademds, pvnu de suxilio metdnico -
vial y un médulo de recaudacidn, haciendo un tntal de 41 gerencias.

Las gerencias modulares se encuentran ubicadas en diferentes -
zonas del drea metropolitana, Vas cuales son responsables de propor
cjonar directamente el servicio en el &rea geogréfica que le corres
ponde, funcionando como importantes Grganos desconcentrsdos. Cada
uno de los mddulos tiene destinada una categoria de acuerdo al par-
que vehicular asignado y el nimero de personal laborande, ademis de
contar con una infraestructura organizacional homogénea, represen -
tando varios afos de trabajo para poder unificar procedimientos, -
programas y proyectos.

Como se puede apreciar Autotransportes Yrbanos de Pasajeros - -
Ruta-100, ha sido un Organismo estructuralmente amplio y dindmico,
debido principalmente 2 sus funciones y a los pocos afios de servi -
cio. Sin embargo, a causa de su magnitud puede correr el riesgo de
convertirse en una estructura acaparatosa que origine una disminu -
cidn en la prestacign del servicio.
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2. Recursos Humanos

Cuando el Gobierno del Distrito Federal asumid el servicio de
" autctransporte, se hizo cargo de aproximadamente 20,000 trabajado
res con Jos cuales la alianza de camionera$ prestaba el servicio;
1a magnitud del nidmero de trabajadores en si represeniaba probleme
de organizacidn, aoudizendo el hecho de que provenfan de 78 dif
tes administraciones.

Desde la municipalizecidn de diche sistama de transocrte el n
mero que interviene en €1 servicio ha sido muy elevaedo, el comport
miento del Oraanism

en cuyanto 3 sus recursos humencs se pucde ob
servar en gl cuadro que nus arroja la siguiente infornacién: (ver

cuadro anexo al Tirzl del apartade).

- E1 porcentaje del njvel directivo durante el perfodo de 19&C
a 1988 no se modificd con reszecto a 1a plantilia total de
cada afo,

-~ E1 mayor nlmero de plezss ocupades se ha registrade en el n°
vel operativo, aprecidndose aumentos constantes

'

E1 mayor nmero cc¢ empleados en el Organisme se registrd en
1987.

- E1 incremento del nimerc de personal empleado zn el neriode
de 1963 a 196F fue do 4,206 plazas

Por otro lado, el siguiente cuadro nos proporciona la informa-
cién de los trabajedores empleados, clasificedos en personal de ba-
se y confianza en cada uno de los ahos.

COMPOSICION OE RECURSGS HUMANOS EMPLEADOS
PCR T1PO DE ROMINA

NOMINA RUMERD Dt FLAZAS OCUPADAS AL FINAL DE:
1983 ¢ 1ee4 w1985 % 1986 %0 1987 4 1968 ¢

Confianza 4,206 21 2,334 10 2,451 11 3,058 14 3,316 14 3,081 13
tase 15,652 79 20,038 90 19,566 89 19,416 €6 21,217 86 20,871 §&7

Total 19,856 170 22,372 100 22,417 100 22,474 100 24,533 100 24,062 100

FUINTE | MEMORIA DE GESTION DEL PERIODO DE 1982 A 1988. ALTGTRANSPORTIS UKBANOS LT PASAJEROS R-100.



De 1o anterior podemos observar gue:

~ Durante el periodo de 1983 a 1988 el promedic de ia planti -
11a total se conformd por un 86% de personal de base y un 14%
restente por personal de confianza.

Actualmente Autolranspertes Urbanos de Pasajeres presta sus_
servicios con 24,062 empleados de les cuales 20,971 es persg
nal de base y 3,061 de confianza,

- A finales de 1983, dos afos después de ia municipalizacién,
se registrd 21 mayer nGmero de personal de confianze desde -
la creacidn del Organismo, llegande & representar 1 217 de
Ta plantilla total.

~ De 19283 a 1988 el nimero de empleadecs de confianza disminuyd

1,033 plazas, representando un porcentaje del 24.5

En este mismo periodo, se registrd un incremento &n el nlme-
ro de trabajadores de base de 5,118 plazas aue represanta un
24.4% de crecimiento.

- En 1987 se registré el mayor nimerc ¢e base, disminuyendo pa
ra 1988 en 246 plazas, representando un porcentaje de 1.1 -
mientras que:

- De 1987 a 1988 se reqgistrd una disminucién de 215 pla:z en

as
el personal de confianza, representzndo un detrimento del -

= 2

6.4%,

Es importante hacer notar este aumento en porcentaje del persg
nal de base debido a ta fuerza que el Sindicato ha venido consolidan
do desde su creacidn a la fecha; y a pesar de que el comportamiento
del nimero de empleados dentro del Organicso se ha viste influido -
por politicas del Gobierno Federal en cuanta 2 Ja racionaltizacidn de
los recursos, el personal de confienza siempre ha sidc &) més sfecta
do.



( COMPOSICION DE RECURSOS HUMAMNOS EMPLEADOS POR MIVELES )

N
NUMERG OE PLAZAS
oL v oELE S OCUPADAS QCUPADAS OCUPADAS OCUPADAS OCUPADAS OCUPADAS
aLFinaL] % AL FinaL| % [aLFmac] % (AL Fiac] o4 {aC rinal) o | AL Finad| s
1903 1904 1283 1906 1907 1300
DIRECTIVAS 3% 12 573 12 355 |2 32 it A Bl 2
MAHDOS SUPERIONES 510 6|0 610 610 619 510
MAHDOS HEDIOS 0|2 o2 7 |2 378 | 2 7512 36 |2
TECHICAS 5260 127 ). 5507 125 | 559 1250 6,337 | 28 6,898 | 231 6,978 1 29
RELATIVAS AREA 53 127§ 557 |25,] 558 {25 6,57 | 28] 658 | 28 6,978 | 29
DIVERSAS
OPERMATIVAS QU5 143 ) 1Lsel | 52 | 1,ausi sl 1,00 ga 12,20 | 12,072 1 50
RELATIVAS AREA 9485 tug | LSl | s2 | o3| sz 10wl wl 12,m6| = 12,072 | %0
DIVERSAS
ADMINIST RATIVAS 4,658 123 | ol 421 ). sl (el 2| ues | 20 1,661 | 19
SECTETARIALES 763 b a oz obay wan| 2| oss|o2| s 2| sso o2
APOYO OE OFICINA 3,295 |19 | 3,817 |16 3,517 (15 3500 16| 3505 15| 3,436 { 1
SERVICIOS 9 052 3 2t 3 60| 3 7121 3 @7 | 31
19,356 100§ 2,772 f1r00| 22,117 |wot 22,074 {100 | 2,533 | 100 24,062 |ioo s




3. Infraestructura

Al asumir el Gobierno del Distrito Federal la responsabilidad
de la prestacidn del servicio de transporte, se enfrentd a la pro -
blemdtica de las diferentes organizaciones administrativas, con fun
ciones de almacenaje, talleres, depdsitos, estaciones de combusti -
ble y sistemas de compras practicados de diversas formas.

De la toma de posesién que el Departamento del Distrite Fede -

ral tuvo de Yas 37 instalaciones, sdlo 33 de ellac eran encierros;

éstos eran propiamente cobertizos con las herramientas mds indispen
sables que proporcionaban un inadecuado mentenimiento a los camio -
nes que operaban; asi misme el parque vehicular no tenfa un modelo
unificado, debido a que cada permisionario utilizaba el nimero y ti
po de autoblis que m&s le convenia a sus intereses, teniendo estas -
unidades en sy mayoria, problemas de reparacidn.

Posteriormente los encierros fueron acondicionados dependiendo
de su superficie, siendo dotados de miltiples servicios como: te-
chumbres, oficinas administrativas, bafos, comedores, dormitorios e
instalaciones eléctricas y en diez Médulos instalaciones de lavado-
ras automdticas. (3)

Simultineamente se estandarizavon tipos de unidades de trans -
porte, con objeto de facilitar la operacidn y mantenimiento de €s-
tas, asi como homogeneizar los colores y tipografia para su mrmejor
identificacidn por parte del piblico, ademds de anexar letreros de
origen y destino.

Durante los 7 anos de vida del Organismo, se han cunstruido y
modificado varios MAdulos, entre los primeros encontraros:

~ Mfdulo 41 y Médulo 51 Santa Martha. Inaugurades en el pri -
mer semestre de 1984; con capacidad para concentrar de 200 a’
220 unidades.
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Médulo 27. inaugurado en e) wmicmo afio, con capacidad para -
concentrar entre 250 y 300 autobuses

#6dulo 51 Cuemanco. inaugurado en 1985, con capacidad pars -
operar de 100 a 150 zutobuses.

Los Médulos 20 y 39, cuya construccidn empezd en 1983, fue -
ron terminados en 1985, inaugurados en el mismo afic; y

s

Modulo 37 que comenzd su cperacidn un afio después,

Por otro lado, en 1885 se iniciaron 10s trabajos de construc -
cién de los Wodulos de Iztapalapa, Huayamilpas, Milpa Alta y Cuaji-
malpa, de los cuales se tenie prevista su conclusidn para 19288; sin
embargo, debido a dificultades originades por la inconformidad de -
los colonos en cuanto & 12 construccidn de los wddulos de Huayamil-
pas y Milpa Alta fueron suspendidos los trabajos. Respecto al médy
1o de Iztapalapa el proyecto se suspendid por 1a impocibilidad de -
adquiric un predio con las caracteristicas necesarias; mientras que

el Cuajimalpa no se encuentra terminado

Con objeto de controlzr el parque vehicular en operacidn, en -
cuanto a la regulacidn de frecuencizs de 1legadas y saiidas de auto
buses, se construyeron 302 casetas de cierre de circuito que sir-
ven como puntos intermedios de vecorridos de rutas.

Ltos mddulos 41 y 51 Santa Martha, son el ejemplio de "mddulos -
tipo", caracterizados por lo Gptimo de su complejo fisico, contando
con las siguientes instalaciones: taller de reparaciones, lavadora
automdtica, estaciones de combustible, dormitorios, bafios, comedo -
res, biblioteca y zona de ecsparcimiento para sus trabajadores, asi
como zonas de estacionamiento para ls guarda de su parque vehicular
Estos moculos fueron construidos conforme a las demandss hechas por
el Gobierno del Distrito Federal a los permisionarios en el periodo
de conflicto entre ambos.
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£1 mantenimiento de toda esta infrezestructura ha tenido costos

elevados; considerando que por lo complejo del mismo, existen insta

laciones que por sy uso o mal manejo, frecuentemente requieren de -
rehabilitacidn,



4. Operacidn

En el transcurso de la prestacién del servicio por parte de
R-100, el nimero de pasajeros transportados 3si comp el pérque ve-
hicular eperable y l1os kildmetros vecorridos, registrados como ind
cadgores de cada afio son los ciguientes:

MILLONES DE PASAJERDS TRANSPORTAD0S — PROMEDIO DIARIG  LGHGITUD DE RUTAS

AROS "G AT FoR 0iA LAGORAGLE DEL PARGUESEN T n wILowETROS
1982 1,53 6.9 3,800 5,900
1983 1,698 5.4 4,262 7,515
1980 1,902 5.9 4,306 7,615
1985 1,97 6.1 4,451 7,500
1986 2,063 6.4 4,650 7,100
198 2,14 6.9 4,343 7,049
1988 2,25 6.9 4,566 7,151

FUENTE: MEMORIA DE GESTION DEL PERIODO 1682-1983. AUTOTRANSPORTES URBANOS
OE PASAJER(DS R-100. Pag. 40.

De Yo anterfor se pucde observar

'

£1 nimero de pasajeros transportados anualimente de 1982 a --
1968 se incrementd en 719 miliones, en un 21.81%, registrindg
se un incremento permanente en cada afio.

EV ndmero de personas transportadas por dia laborable se in-
crementd en un 40.8% en el mismo lapso.

El mayor ndmero de parque en servicio se registrd en 1983 -
con 4,650 unidades en operacidn.

‘

A pesar de la baja de unidades en servicio en 1987, se incre
mentd el nidmero de pasajeros transportados, provocando con -
estas medidas la sobreutilizacién de las unidades.
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Ruta-100 ha trabaiado con un promedio anual de 4,336 unidades,
vegistrindose de 1982 a 1988 un incremento en su parque ve-
hicular del 19.65%. (Ver Gréfica de pasajeras transportados)

La Tongitud de rutas se ha visto modificada debide principal
mente a la reestructuracidn de los recorridos de rutas.

“Durante el perfodo de 1983 a 1986 se adquiviercs 3,864 autobu
ses nuevos, para sustituir en parte la baje de 4,534 unidades por -
encontrarse en pésimas condiciones de uso" (4) el Organismo &l recibir
las unidades de los expermisionaries y del Gabierno Federal obtuvo_
6,300 autobuses de los cuales 3,500 se encontrabén en servicio, re-
presentando un 44.5% del parque vehicular operande; mientras que 2n
1988 Ruta-100 cuenta con 6,605 unidades susceptibles de operar, de-
las que se encuentran en servicio 4,546, siendo un 68.9% del parque
vehicular operandc actualmente, {Ver cuadro de indicaderass bisicos
de prestacifn de servicios).

Inmediatamente después de 1a municipalizacidn se implementaron
una serie de medidas para la reestructuracién del transporte de au-
tobuses, con la Tinalidad de prestar un servicio mds eficiente. En-
tre las medidas encontranos:

- La implementacién de un sistema de rutas 1lameda "Red Ortogo
nal” con recorridos en forma de dngulos rectos integrados -
por 60 rutas directas a todo lo largo y ancho de ida y vuel-
ta de la Ciudad, con 48 servicios alimentadores a la red or-
togonal conocido como SARO; a pesar de la iafraestructura -
del transporte preparado en el sexenio del Lic, José Lépez -
Portillo, no se pudo continuar con este sistema, debido a -
que muchas colonias, centros urbanos y centros suburbanos --
quedaron sin comunicacidn, motivo por el cual se modificd el
sistema a partir de 1982.

Entre las adecuaciones a las rutas encontramos:

Acortamientos cuyc objetive es incrementar 13 frecuencia en
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el servicio sumentando la intercomunicacidn con otros tipes
de transporte colectivo y ahorro de combustibles

Alargamientos se refieren 2l incrementc en kilometraje en -
determinadas rutas a peticién de los usuarios y estudios de
factibilidad de origen y destino, beneficiendo a los habi -
tantes de las periferias poco comunicadas

Seccionamientos su finalidad es disminuir los intervalos de
tiempo de les unidades.

Como medida de apoyo a los autobuses, se implementd al ser-
vicio de "Auxilio Mecdnico Vial", integrado por cemionetas
dngeles amarillos y griUas, estas Ultimas encargadas de reti
rar de la via piblica las unidades que tenian &lgln desper-
fecto de ruta; mientras que las camionetas tienen como fun-
ciones desde reabastecer de combustible, hasta la repara -
c¢ign o sustitucidn de partes y refacciones por fallas meno-
res, sumando 53 vehiculos entre ambos.

Para el control de transportscifn, se implementaron dos ti-
pos de supervisiones: "operativa" y de "boletaje“. La su -
pervisidn operativa estd encargada de vigilar la operacién

de autobuses y l1a correspondiente transportacidn de pasaje-
ros en funci6én del beneficio de los usuarios respecto a la
sequridad y rapidez del servicio. ET segundo tipo de super
visién se creé en primer instancia para vigilar la efectiva
venta de los boletos, posteriormente con la implantacién -
del boleto multimodal se orientd a la supervisibn de las c3
setas de venta de este tipo de boletaje. Para facilitar di
chas funciones se empled en 1984 el sistema de “Radic y Co-
municacidn”, como medio de enlace y comunicacidn permanente.

En 1986 se implementd el "boleto multimodal" con Ya Tinali-
dad de que los usuarios pudieran transportarse indistinta -
mente en los diferentes medios de transporte del Gobierno -
del Distrito federal. Simulténeamente se inicié la opera ~
¢i6n de las cajas colectoras en los autobuses; ambas - - -



acciones apoyaron 1as funciones de los operadores al evitar-
les 1a accion de cobrar.

A Ya par y con el objeto de garantizar el mayor ndmero de auto
buses en servicio; Ruta-100 tuvo que implementar diversos programas,
procedimientos y proyectos, considerindose entre Jos mds importantes
los siguientes:

- E1 Sistema General de Mantenimiento (S.G.M.). Programa que -~
contempla los procedimientos operatives para la reslizacién
del mantenimiento preventivo y correctivo de los autobuses.
Entendiéndose como mantenimiento preventivo aquel que con -
templa las actividades programadas periddicamente de revisidn
y/o ajuste & los sistemas que integran 2} autobds, incluyen-
do afinacién completa, cambios de filtros, lJubricacibn, etc.;
y por mantenimiento correctivo aquel gue contempla las repa-
raciones no programadas tales como: fzlles en rute, acciden
tes y obsolescencia de los componentes.

-~ Programa de Reconstruccién de Unidades. Tiene como objetivo
el incorporar e) mayor ndmero de unidedes en servicio median
te Ya habilitecién de los autobuses que sus componentes mecd
nicos y de estructura lo permitan.

RECONSTRUCCION DE UNIDADES

PROGRAMADO REALIZADO
ARD KO. UNIDADES 0. UNIDADES
1983 956 331
1984 950 528
1985 300 a25
1986 200 an
1987 100 32
1988 500 300

TOTAL 3,006 1,927

FUENTE: MEMORIA DE GESTION DEL PERIODQ 1982-1928. AUTOTRANSFPORTES
URBANDS DE PASAJERQS R-100 P3g. 58.
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- Recuperacidn de Partes. Tiene como finalidad contrarestar -
la escasez y el encavecimiento de refacciones y componentes
a través del desmantelzmiento de unidades clasificadas como
desecho mecinico y recoleccidn de sistemas mecinicos suscep
bles de reutilizar.

- Proyecto Gas, Cuyo chjetivo es el investigar mejores alter-
nativas de combustible que generen mayor rendimiento en el
servicic, a la vez de reducir 1a contaminaciGn ambiental y
de ruido producidos por las unidades de R-100.

- Plan Integral de Capacitacidén al Personal de R-100. Este -
programa es elaborado anuaimente y tiene como fin el adies-
trar en sus funciones a los trabajadores de base, con el -
propésito de mejorar el nivel de sus actividades. CEste pro
grama surge como una de las solicitudes planteadas a los ex
permisionarios por parte del Gobiernc del Distrito Federal
antes de Ya municipalizacidn.

La implementacidn de dichos mecanismos han requerido de estu-
dios previos a su inicio que han representado esfuerzos econémicos
considerables para Vlevarlos 2 la prdctica y mantenerlos vigentes.
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- Recuperacidn de Partes. Tiene como finalidad contrarestar -
la escasez y el encarecimiento de refacciones y componentes
& través del desmantelamiento de unidades clasificadas comc
desecho mecinico y recoleccidn de sistemas mecinicos susceg
bles de reutilizar.

Proyecto Gas., Cuyo objetivo es el investiger mejores alter-
nativas de combustibie que generen mayor rendimiento en el

servicio, 2 la vez de reducir la conteminacidn ambiental y

de ruido producidos per las unidades de R-100.

Plan Integral de Capascitacién al Personal de R-100. Este -
programa es elaborado anualmente y tiene como fin e) adies-
trar en sus funciones a lcs trabajadores de base, con &€l -
propbsito de mejorar el nivel de sus actividades. Este pro
grama surge como una de las solicitudes planteadas a los ex
permisionarios por parte del Gobierno del Distrito Federal
antes de la municipalizacion.

La implementacidn de dichos mecanismos han requerido de estu-
dios previos a su inicio que han representado esfuerzos econdmicos
considerables para llevarios a la préctica y mantenerlos vigentes.



5. Presupueste

Los ingresos del Organismo se encuentran estructurados princi -
palmente por aportaciones del Gobierno federal, en sequndo luaar por
las aportaciones del Departamento del Distrito Federal y en menor me
dida por ingresos originados por la venta del servicio de transpgorte
e ingresos diversos,

Esta situacién se debe principalmente a la politica implantada
por las autoridades de mantener precios bajos en el servicio, con el
consecuente subsidio de las clases populares.

Ejemplificando 1o anterior, tenemos que en 15985 el oresupuesto
aprobado fue de 68,002 millones para el Organismo, con una amplia -
¢idén autorizada de 79,630 millones, 10s cuales fueron aportados de -
la siguiente manera:

AFORTLZIONES DEL D.D.F.
0.6% JN\e2%
—~—— INGRESCS FROPIOS

ORIGEN DEL. PRESUPUESTO

TRANSFERENCIAS BIL GOBIERNO
FEDERAL

100 % * 79,630 MILLONES

FUENTE: LOSRCS ££ 1985 DE 8-100, DEPARTAMENTS DEL EISTAITO FELERAL ¥ AUTOTRANSPORTES USBINOS DE PASAJEROS RUTA- 100

Por otro lado, el comportamiento de 12 asignacién de los mon -
tos presupuestales al Organismo en cada uno de los afios a partir de
1983, se encuentra registrado en el cuadro subsecuente:
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DELD.DF

INGRESCS PROPIOS

ORIGEN DEL PRESUPUESTO
TRAKSFERENCIAS DEL GOBIERND
FEDERAL
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tos presupuestales al Organismo en cada uno de los afios a partir de
1983, se encuentra registrado en el cuadro subsecuente:
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ASIGNACION ANUAL DEL PRESUFUESTO
(en millones de pesos)

PRESUPUESTO 1983 1954 1285 1986 1987 1088
Original ay 24,559 42,803 €8,002 94,334 174,01y 770,137
torizado
Autorizado- 33,441 57,668 79,630 114,834 258,473 725,788
todificado
Ejercido 33,155 57,156 79,416 113,507 262,755 725,788

FUENTE: MEMOKIA DE GESTIOW DEL PERIODO 1982-1928. AUTOTRANSPURTES URBA-

explicado en el documento do "M

HOS DE PASAJERQS R-100

Las modificaciones del presupuesto en ceda unc de lcs aifios es

wria de Sestién del periodo de -~

1982-1988" de la siguiente manera:

- En 1983 se solicitd la modificacidn de recursos adicionales
por ser considerados insuficientes, debido principaimente al
incremento a los salarios derivades de la revisidn contrac -
tual considerada en las "Condicicnes Generales de Trabajo;
ademis de los constantes incrementos en los precios de refac
ciones utilizadas en la reconstruccidén de unidades y de los
materiales de construccidn empleados en las diferentes obras
ocasionando un aumento considerable en el gasto corriente y

* de inversidn, respectivamente

En 1984 debido a que fueron consideradas bases inadecuadas -
para la presupuestacién, 2umentando al presentarse montos me
nores dentro del gasto corriente, 1os cuales fueron inadecug
dos para el pago de servicios personales, materiales y sumi-
nistros.

En 1985 fue modificado el precsupuesto, debido al mayor gasto
que se realizé en servicios persanales, en estimules, horas
extras en su mayoria generados durante los sismos, y otras -
prestaciones.
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-~ En 1986, debido a que el presupuesto oricinal autorizado, -~
fue insuficiente en la mayoria de Tos rubros, fue selicitado_
que el monto total fuera modificado.

£n 1987 e} presupuesto ariginal resultd insuficiente, esto -
se explica por los constantes inc

ntos salariales de emer
gencia, autorizados por el Gobierno Federal; asi como pasi -
ves arrastrades desde 1986 y Yos 21tos niveles inflacionarios
alcanzados durante este periodo, que repercutieron directa -
mente en los precios de los insumos de mayocr prioridad (re -
construccidn de autopartes, renovacion de 1lantas, destajos,
etc.), situaciones que durante ¢l transcurso del afio, origi-
naron miltiples soticitudes a la ampliacidén del presupuesto,
todas orjentadas hacis ¢} gasto corriente.

- 1988.-Se efectuaron dos reducciones en el presupuesto de Ruta
100, debido a la politica de austeridad, racionalidad y dis-
ciplina del gasto piblico, que tuvo como consecugncias =n el
Organismo ahorros en los recursos materiales, en los progra-
mas de recuperacidn de refacciones, compenentes de los auto-
buses desechados para su desmantelamiento, en la contratacidn
estrictamente necesaria de personal, asi como en el uso y --
consumo de materiales de oficina y fotocopiadoras y en el --
uso de combustibles, de energia eléctrica y servicio telefd-
nico.

El comportamiento de las modificaciones autorizadas respecto -
al presupuesto original del Organismo de cada uno de Yos anos, des-
de 1983, se encuentra en el siguiente cuadro, considerando importan
tes resultados de Jos porcentajes obtenidos, los cuales pueden ser
comprendidos con las explicaciones mencionadas anteriormente. Los -
porcentajes fueron obtenidos del resultado de 1a diferencia de los
presupuestos originales de ceada afio con sus respectivos presupuestos
modificades.



TABLA DE MOGDIFICACION DEL PRESUPUESTO

AROS MODIFICACION DEL PRESUPUESTO PORCENTAJE
{HILLONES)
1983 2,882 36.16
1984 14,885 34.77
1985 11,628 17.09
1986 20,600 21.83
1987 73,962 42,38
1988 - 44,349 5,75
FUENTE: PROPIAS.

£E1 ejercicio presupuestal por actividades sustantivas que se
encuentran {ntimamente 1igedas a

servicio prestado por el Organism-

se encuentra desglosado al final de este apartado.

En dicho cuadro se puede observar la evolucifn de actividades
en el perfodo de 1983 a 1988, asi como la

éstas, teniendo que:

Actividad: Transporter pasajeros.

inversién en cada una de

La cantidad de personas --

programadas no fue cubierta en ninguno de lo0s &ios, a pesar
de 1a adecuacién a las cantidades programadas, fluctuando --
afio con afic con una tendencia a disminuir las metas, partic.
larmente en los dos ltimos afios. Por otro lado, el porcent:
je de lo realizado se ha visto incrementado en este periodo
en un 24,637,

- Actividad: Autobuses en operacidn. Las metas programadas no
se lograron en cuanto al parque vehicular en operacién en c;
da ano, mientras que lo realizado se vio incrementado entre
los afios 1983 y 1986 en sélo 8.6%. E1 costo ejercido por mai
tener dichos autobuses en operacién y por 1o consiguiente --
transportar a pasajerocs, siempre se excedid a lo programade
registrdndose en 1987 un sobreejercicio de 18.38%.



£JERCICIQ PRESUPUESTAL

ACTIVIODAD UH1DAD DE A A C E S E 6 1 S TR A DO

MEDIDA 1983 o 1904 b 1085 T 1926 K 1987 < * 1988 X
TRANSPORTAR MASAJERDS PERSONAZHILLONES
- PROGRAMADO 2.699.0 109 2,381.1 100 2,800.0 100 2,493.0 100 2,191,2 100 2,253.0 100
~ REALIZADO 1.693.0 €2.9 1,902.0 61.24 1,971.0 70,33 2,063.0 682.j% 2,141.0 ¢TI0 2,253.0 lo0
L0510 HILLOKES DE PESOS
~ PROGRAMADO LA ASIGNACION BESTINADA A "TRANSPORTAR PASAJEROS® ESTA CONTENIDA KN EL RUGRQ "AUTOBUSES EN OPERA-
~ EJERCIDO CION" YA QUE SOM ACTIVIDADES INTER-RELACIOKAUAS.

AUTOBUSES EN BPERACION

- PROGRAMADO
- REALIZADO

£0sT0
« PROGRAVADO
~ EJERCIIC

ADQUISICION DE UNIDADES
~ PROGRAMADO
- REAL1ZABO

AUTOGU3ES {VECES)

1'296,805 100 1'757,79
1'326,805 94.98 1'376,765

100 1'903,954
78.32 1'411,479

100

HILLONES DC PESOS

20,245 100 37,672 100 58,566 100
21,4139 105.76 28,009 102.59 58,k27  100.41
UH10AD
748 100 1,166 loC 806 100
1,926 257.48 i 66.27 755 83.67

17432,532
74,13 1'493,059

42,091.5 100
43,380.6 103.06

100
100

100 1'574,987 100 1'447.,056
10422 1'333,4%0 €7.64 1'447,056

81,325
96,275

150 652,77
118.38 643,812.5

103
120

413

L2



EJERCICIO PRESUPUESTAL

ACTIVIDAD UNIDAD DF AV ANKCES REGI STRADOS
MEDIDA 1983 4 1984 1985 % 1986 % 1567 . % . ‘1988 %
£0570 HILLONES UE PESOS
- PROGRAMADO 342006 103 11,182 100 15,913 100 - - - - ..
- EJERCIDO S 3,477.2 935 114 10250 15,013 100 - - - . 657 667

RECQNSTRUCCION DT #UTO-
UsSES

UNICAD
- PROGRANADO 856 100 950 160 m 20 100 o w0 500 100
- REALIZACO 331 We2 52 555 45 1416 3111555 32 2 300 60
£0570 HILLONES DE PESOS
- PROGRAMADD 2,473 100 5017 100 1,662 100 2,107 100 2,600 160 25,670 100
- EJERCIDO 34,0934 16525 4,002 eL76 1,662 100 2,3535 11217 1,692 65 23,6113 9198
WNSEINLENTO ¥ REMMGL-  HOOR0S

i _DE FODILOS

- PROGRAMADD 60 36100 36100 a0 9100 a1 100
- REAL1ZADO 36 100 6 100 3 102,33 a0 9756 41 10502 41 100
£0sT0 HILLOWES DL PESOS
- PROGRAMADD 673.3 100 1,500 100 292 100 €18 100 3,000 100 2,000 190
- EJERCIDO 798.7  1e62 1,533 1022 101 3458 1,335.7 21613 2,539 84,63 3,006 103.2

243




EJERCICIO PRESUPYESTAL

ACTIVIDAD UHTDRD DE AV A HCES REGTI ST RADGOS

MEDIDA 1983 % 1984 W 1985 K 1966 b 1987 > * 1988
CONSTRUCCION DE_MODULOS  HODULOS
- PROGRAMADD 7 w0 - - 4 100 - - - -
- REALIZADD & gy ¥ 2 W o0 - - . . -
£0ST0 HILLOKES DE PESOS
- PROGRAMACO w.pY N.D. D, 1D, o, -
- EJERCIDD .0, §90.3 895.3 1,609 "D, N

JERWINACION DE MORULOS

- PROGRAMADOD
- REALIZADO

510
= PROGRAMADD

- EJERCIDO

CONSTRUCCION DE CASETAS
H

- PROGRAMADO
- REALIZADO

1RILOS

KILLONES DE PESOS

CASETA

=

w

o

100
150

109

68.93

140
100

109

100

£9.9

100
100

sz1



EJCRCICIO PRESUPULSTAL

T

R A

ACTIVIDAD MHIDAG DE ALY A N C £ S RE G ! b S
BIDIRA 1503 b 1984 o 1985 5 1986 i 987 K t1ags T
€010 RILLOUES DY PLOGS
- PROGRAMADD 3400 D 73.1 160 Y 100 a0 100 199 100
- EJERCIEO 92.0 239,56 W.D. 1231 16837 107.8 215.60 20 2.2 190 100
FUENTE: WEMORIA DE GESTION TERIDGD 1982-190G AUTOTR RTLS URBENOS DL PASAJERGS R-101
17 Se inicié Ya censtruccidn de los Midulos 43, 20, 27, 33, 41 y si-8.04
2/ Se inicié 1a construccidn de los itiduloes 37, S1-C y 39
3/ se iniciaron tos trabajos de los Nddules ixtageispe, H vilpas, Cyaideaipa y Hilpa Alta
4/ Se termimaron los Madulos 27, 39, A1, 81-C, 70 y S1-S.H.
5/ Se terminé el Hidulo 37

H.0. Informacién no disponible
La informacidn recepilada en 1988 en el rengldn de ejercido fur olitenida en el mes de Julio del miswo afn,
por o que no se pudo oblener la informacidn real en fas diferenties actividades,

*

L1184



Evolucién de Autotransportes Urbancs de P&

(1)

(2)

(4)

(Citas)

Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100 (Origen del
Nombre R-100). Boletin Informative No. 25 Pdg. s/n

fructuoso Lopez Cdrdenas, Ponencia "L
tatales del Transporte Urbano-1983. P

Py

empresas Paraes-
g. 25

o

D.D.F. Autotransportes Urbanos de Pasajercs Ruta-100, -
Avance del Plan Integral del Trznecporte. Pdg. 20

Autotransportes Urbanos de Pasjaeros R-100., Memoria de -
Gestidn del perfodo de 1982-1388. Padg. 41.

Ibid. P&g. 90.



IV AUTOTRANSPORTES URBANGS DE PACAJERGS R-100
D. PAPEL DEL SINDICATO UNICO DE TRABAJADORES DE
AUTOTRANSPORTES UREANOCS DE PASAJERDS R-100

{SUTAUR-100)
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D. PAPEL DEL SIRDICATO UNICO DE TRABAJADORES DE AUTOTRAKRSPORTES
URBANOS DE PASAJEROS R-100 (SUTAUR-100)

Considerando la injerencia que el SUTAUR-100 tiene en el COrga -
nismo y para entender la complejided de las relaciones entre ambos -
durante estos afios; es importante remountarse 3 los orfgenes de dicho
Sindicato, para analizar en forma gen&rica el impacto de éste en la
operatividad del Organismo.

RELACIONES OE TRABAJO ENTRE LGS COWCESIGHARIOS ¥ LOS TRABAJADO-
RES DEL AUTOTRANSFPORTE.- Como ya se ha mencionado anteriormente, los
trabajadores, principalmente los operadores, eran somegtidos a largas
Jornadas de labores que llegaban & ser hastae de 16 horas diarias.
Dentro de sus funciones, debian soportar unz serie de situaciones -
que tornaban tensu y lento el servicio, ocasionando el desgeste fisi
co y psiquico del trabajador {congestionamiento de trdfico, contami-
nacifn, control de salida y bajsda de pasajeros, etc.).

Uno de los principales problemasventre los concesionarias y los
operadores era el del salario; al momento de la municipalizacidn del
transporte el sueldo mfinimo era de $210.00 diarios; sin embargo, en
ta gran mayorfa de los casos el salario que devengaban 1o0s trabajado
res no correspandia en términos legales, al trabajo desempefiado por
Tos mismos; y variaba dependiendo de la 1inea en 1a cuzl laboraban,
habiendo entre las lineas, aqueilas que pagaban por vuelta y boleta
Je vendido (S40.00 y 35 centavos respectivamente), por comisién o --
por porc¢entaje recaudado,

Ante esta situacidn la actitud de los cheferes para obtener ma-
yores ingresos, se vefa reflejado en el sarvicio que prestaban: re -
pletando las unidades, excediendo la veiocidad con poca precaucién -
para ganar tiempo, y peleando los boletos con los usuarios,

Entre sus condiciones de trabajo tambi&n tenfan los siguientes
problemas.



. Cuando las unidades sufrfan desperfectos y habfa necesidad de -
repararias, no se le$ pagabz salario aln cuande 155 dados no --
fueran responsabilidad de lc¢s operadores

. Ko eran retribuidas las horas excedentes como horas extracrdina
rias a la jornada legal; sino que eran devengadas por los operg
dores, de acuerdo con el mismo criterio para pagar las horas oF
dinarijas.

La mayoria de las emprecsas no daban cumplimiente 2 Ja obligacién
de inscribir & sus trabajadores cn el Sequro Socizl y per lo -
consiguiente, 10 que respecta a 1as obligaciones derivadas de -
los riesgos de trabajo no eran cumplidas.

. Zn caso de accidente la empreca no les piorgaba ninguna ayuda -
jurfidica y;

. Los trabajadores no gozaban de estabilidad en el empleo.

En contraste con las condiciones de trabajo sefialadas "un redu-
cido grupo de trabajadores del autotransporte urbano de pasajeros --
del Distrito Federal, gozaba de condiciones laborales mucho mejores
Se trataba de los trabajadores de la linea de autobuses urbanos Lo -
mas de Chapultepec-Reforma R-100, intervenida por el Departamento -«
del Distrito Federal" (1)

Esta empresa a través de la Unién Sindice) de Trabajadores de -
Autotransportes y Actividades Similares y Conexas de la Repiblica -
Mexicana (USTAASC), afiliada a la Confederacidén Regional de Trabaja-
dores {CRT), Secci6én Lémas de Chapultepec, representada por su lider
Gabino Camacho, jugé un papel preponderants en 2] conflicto entre --
Sindicatos al momento de la municipalizacitn

Dicha empresa celebré el 15 de enero de 1981, un contrato colec-
n

tivo de trabajo con el Sindicato, astipulendo que
rfa a sus trabajadores la cantidad de $70.00 por hore efectiva de --

la empresa paga
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trabajo que inclufa la parte proporcional al pago correspondiente -
del sé&ptimo dfa. En este rubro, se convino que en el supuesto de =--
que los operadores cumplieran trimestralmente en un 1007 cen sus tur
nos de trabajo, le serfan bonificados $10.00 mds por ceda hora de --
trabajo. La jornada laboral basada en el contrato colectivo era fi-
jada como m&xima por la ley, es decir, 48 horas. Los operadores que
prestaban servicio en domingo, tenfan asegurado conforme al contrato,
una prima adicional de 310.30 por hora efectiva de trabajo, ademds -
de la prima dominical del 23% dispuesto por la Ley. Asimismo, sec es
tipul6 el goce de vacaciones, dias de descanso y aguinaldo en los --
términos que fija la Ley, también se convino que cuando un trabajador
no pudiera laborar por causas imputables a la empresa, ésta tendria
que cubrir un salario de garantia que serfa equivalente a) s2lario -
minimo vigente en ese momento. Les dfas de descanso obligatorio en
que se laboraba, se pagarfan con salario doble, independientemente -
del pago correspondiente al dia de descanso." (2)

La empresa también se comprometia en el Contrato Colectivo a -~
proporcionar anualmente 2 uniformes los afios nones y tres los aflos -
pares. De igual manera se garantizaba el cumplimiento de pensiones,
jubilacidn, vejez, invalidez y muerte cn términos de la Ley. Ade -
més la empresa se obligaba al pago de incapacidades, transporte de -
personal, estfmulos y recompensas, préstamos escolares ($500.00 por
cada hijo), dos becas por cada una que otorgara el Sindicato, asf co
mo garantizar un fondo de préstamos. En caso de fallecimiento o in-
validez, la empresa convenfa en pagar una indemnizacién de $100.00 y
tratdndose de dafos sufridos por accidentes, a cubrir el 50% de los_
mismos, quedando obligado el Sindicato a pagar el resto.

£1 logro de todas estas ventajas estimularfa Ya lucha que empren
deria esta seccidn sindical, al frente de casi la totalidad de los_
trabajadores del autotransporte urbano del Distrito Federal, cuando
fue municipalizado el servicio.

ORGANIZACIOWES SINDICALES AL MOMEHTO DE LA MUNICIPALIZACION.-
cuando se retiraron las concesiones del servicio “la mayorfa de TJos - -



trebajadores se sncontraban afiliados a grandes centrales obreras y
2@ diversos sindicatos entre los que destacaban: La Confederacibn de
Trabajadores de México (CTH), la Confederacidn Regicnal de Trabjade
res (CRT), Confederacidn Revolucionaria de Obreros y Campesinos - -
(CROC), Confederacidn Regional Obrera Mexicana (CROM), los Sindica
tos de Obreroc Libres (SOL) y 1a Unidn de Operadores Mexicanos Ayu
dantes y Similares de la Repiblica Mexicana (UOMAS)". {3}

Dentro de las centrales mencionadas, Se encontraban 93 Sindice
tos agrupados, 26 de los cuaies eran independientes, la mayoria de
Tos Sindicatns se encontraban afiliados a 1a CTM, mientras que los
libres al UOMAS. £1 problems de 1a municipalizacidn del transpor
te, era el determinar qué Sindicato seria el indicado para represen
tar los intereses laborales de los trabajadores del autotransporte,
debido a que de acuerdo a 1o dispuesto por la Ley Federal del Trabe-
Jo, los Sindicatos ya existentes podrian subsistir comn forma de or
ganizacién, sin embarao $8lc uno de elios podria ser el titular del
contrato colectivo.

LUCHA INTERSINDICAL AL MOMENTQO DE LA WMUNICIPALIZACION.- EV pra
blema intersindical s2 origind, debido a gue 1a empresa de autobuse:
Lomas de Chapulteper-Pasen de la Reforma R-100, celebrd un nueve co
trato colectivo el 7 de abril con el Sindicato lnico de Trabajadore:
del Autotransporte Urbano, Similares y Conexos del Distrito Federal
{SUTAUSCDF), afiliado a la CTM, cuya Secretarfa General estaba a ca
go del sefior Refugio Gutiérrez Ortega, casi cuatro meses despuds de
haberce celebrado el contrato colectivo con ta USTAASC.

En junio de 1981, los trabajadores de la Seccibn Lomas de Cha
puitepec, decidieron después de varias asambieas generales, abando
nar la USTAASC dependiente de 1a CRT, y afiliarse al UOMAS, argumen-
tando que deseaban pertenecer a un sindicato verdaderamente indepen-
diente y aungue el UOMAS no se encontraba afiliado a ninguna centra
obrera, gozaba del respaldo de la Unidad Obrera Independiente (U0I)
lidereada por el sefior Juan Ortega Arenas
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"Al tomar la decisibn de zbandonar la seccidn Lomas de Chapulte
pec, los trabajedores resolvieron demandar ante la Junta Federal de
Conciliacién y Arbitraje, la titularidad del contrato colectivo de -
ese Sindicato, ain cuando el contrate se encontrahba ilegalmente de-
tentado por el Sindicato adherido a la CTH". (&)

Ante esta postura las opinicnes de 1os Sindicatos y Centrales,
se exterforizaron a través del lider de Ta CTM, el que aseguraba ca
tegbricamente que los trabajadores de los zutobuses urbanos municipa
lizados, no se convertirfan en burdcratas, pues quedarisn inscritos_
dentro del azpartado “A™ del Articulo 123 Constitucional, con 10 que
preservarian sus derechos colectives, fundamentalmente el de huelga”.

(5)

Mientras gque el lider del SOL manifestaba que: “"deberia darse -
Tibertad a los trabajadores para o¥ganizarse sindicalmentz a fin cde
que pudieran tener relaciones directas con el nuevd Orcanismo del -~
Transporte Urbano”. (6) Declaraciones que originahan confusidn en --
Tos trabajadores; sin embargo, 1a postura dfl Sindicato Independien-
te, era de un total rechazo de afiliacifn a la CTM.

La respuesta del Vocal Ejecutivo de COVITUR, fue el anuncio da-
do a los medios de comunicacibn, en el cual se declaraba que "Mediad
te un acuerdo del Sindicato Unico de Trabaiadores del Autotransporte
Urbano, Similares y Conexos dcl Distrito Federal, es decir con 2} -
Sindicato que habfa firmado el contrato colectivo el 7 de abril, se
habfa regularizado la situacidén laboral de los trabajadores, quienes
recibirian el mismo salario y prestaciones que disfrutaban los traba
jadores de R-100." (7)

la respuesta de los 40 Secretarics Generales de Tos Sindicatos
que habian operado antes de la municipalizacibn, fue el anuncio de -
paros, mitines, huelgas y manifestaciunes ante e) desacuerdo de que
fueran incorporados al Sindicato Oficial. Dentro de este contexto -
el UOHAS al pendiente de su juicio de titularidad del contrato colec
tivo en la Junta Federal de Conciliacidn y Arbitraje, efectuaron el



18 de noviembre ¢l primer plantfn, acompaiado de un desplagado diri
gido al entonces Presidente Lépez Portillo y 21 Regente Hank Gonzd
lez, a fin de que reconocieran 12 afiliacifn de 1os trabajadores al
" UOMAS, mientras que sobre la titularidad del contrate colectivo, 13
Junta fFederal de Conciliacibn y Arbitraje se declaraba incompetente
para resolver el caso, e) conflicto se empezaba a delimitar princi
palmente entre dos centrales abreras: la CTH y Ja UOKAS.

£1 13 de diciembre, Anteonia Febre Qliveros, @poderado del Sin
dicato y Gabino Camacho como Secretazrio General de J2 Seccidn, empl
zaron 3 huelga pars el 16 de enecro, argumentando la revisidn del co
trato colectivo. For su parte, Refugio Gutifrrez Arteaga, declars
ante Tos redios de comunicacidn, que su Sindicate (SUTAUSCDF), impe-
dirfa que =e llevara a cabo el paro de jahores emplazado; por To qu:
pondrian & trabeajar a operadores sgrupados en su organizacién., Ko
obstante el emplazemiento 2 huelga, el Organismo R-1G0 celehrd un --
nuevo centrato cclecitvo con dicho Sindicato, lo que origindé 'a rea:
citn inmediate dal UOMAS de estallzr la huelea, 1a cual tuvo fin ho-
ras después debido al convenio celebrado por las autoridades del D.7
y el Sindicato Independiente, en el que se estipulaba entre otros --
puntos que la empresa se sujetaria "a los procedimientos sefatados -
por la Secretaria de Trabajo y Previsi&n Social, para la determina
cion de 1a representatividad de los trabajadores, con la cual se tr:
tarfan todas las accibnes inherentes a la relacidn obrera patronal -
entre la mencionada empresa y todss los trabajedores.” (8)

Al posterganientn de 1a fercna en que se debfa llevar el recuen-
to para determiner 21 Sindicato representativo por parte de la Serrsg
taria del Trabajo y Previsién Social, la UOMAS anuncié la posibili -
dad de irse a huelga si no se le daba celerided al asunto. Ante tal
situacidn el SUTAUSCDF reclutd a mds de 3,000 trabajadores.

EY 27 de enero fue el dia sefaltado por la Secretarfa del! Traba-
jo, para fijar los procedimientos que determinarian la representati-
vidad sindical; los trabajadnres del UOMAS 1levaron a cebo una nueva



manifestacifn para que se cumpliera con este acuerde; sin embargo,
mientras se 1levaba & cabo la meanifestacién dicha Secretaria se de =
claraba incompetente ante los medics de comunicecibn, estimando gue
debia promoverse ante la Junta Local de Conciliacién y Arbitraje de
Distrito Federal, acto que origind una huelga pct parte de los traba
jadores por tiempo indefinido,

Ante un nuevo convenio celebrado can 1&s autoridades, logrado a
través de la mediacidn del Presidente de la Repiblica, los trabajado
res disidentes acordaron someterse 2! arbitraje de va Junta Local de
Conciliacidn y Arbitraje del Distrito Federal, estabieciendo que 13 ay
diencia se reaiizara e) dia 17 de marzo. For su parte la Comisidn -
Permanente del Congreso de la Unidn anuncid la creacidn de una Subco
misidén, encargada de estudiar y proponer soluciones al conflicto in-
tersindical de los trabajadores de R-100; (&) sin embargon, dfas an -
tes de la audiencia dicha Subcomisién decltarizba que no se habia opta
do ninguna solucifn, debido a que tas partes en conflicto no habfian
proporcionado informacidn suficiente.

£1 dia 17 de febrero 11egd y con ells &1 fallo de la Junts de -
Conciliaci6n y Arbitraje del Distrito Faderél, en el cual se le impy
td falta de personalidad y de legitimaci6n al Sindicato Independien-
te, falldndose a favor del Sindicato afiliedo a la CTM, £} dia 1R, -
el Departamento del Distrito Federal, daba & conncer en un boletin -
informativo, que Ricardo Barco Léoez (Asesor Juridico del Sindicato
Independiente), Juan Ortega Arenas (Lider de la UOl), Felipe Lande -
ros Leal, Gabino Camacho Barrera y Rafael Sanabria Leén (miembros --
del Sindicato Independiente), habian sido detenidos por la policia -
acusados de danar instalaciones y unidades ern los encierros (8).

Dentro de este contexto "el 19 de febrero aparecid en el Diario
0ficial dr la Federacidn, el Decreto por el cual el Presidentez Lépez
Portiilo, disponia el cambio de la situacibn juridico laboral de los
trahajadores de Autotransportes Urbenos de Pasajeres R-100. En el -
Decreto se asentaba que las relaciones de trahajo entre el Organismo
y su personal estaria dispuesto =n funcién de la Ley Federal de los_



Trabajadores al Servicin del Estado Reglamentariz del Apartado "B" -
del Articulo 123 de Ta Constitucidn”.{10)

Una vez retirados Tos cargos a los lideres sindicales y ante --
manifestaciones de descontento por el cembio del apartado para arre-
glar las relaciones cbrero patranales de 1os trazbajadores, el Tribu
nal Federal de Conciiiacidn y Arbitraje, estipuld los precedimientos
para la determinacidén del Sindicato que tuviese mayor representativ’
dad., “"E) diz & de marzo, ¢l mismo Tribunal comisiond a varios actu:

rics para gue determi i el SUTAUR contaba con la mayoria. Fi-

S
nalmente, el 17 del nismo mds, ! Tribural ¢ictd une resolucidn en -

la que se reconncia g

12 mayoria de los trabajadores de R-100, se
encontraban afiliados a1 SUTAUR, dindole a écte su registro™. (11)

LAS NUEVAS
quedaron pactad
obstante ce que

TRABAJG. - £ 30 de abril --
Generales de Trabajo y no -

1 en cuenta la opinidn del --
Sindicato en ia revisidn periddica de las mismas; en 2} caso concre-
to de 1as Condiciones Generales de R-100, los dirigentes del Sindicg
to de los trebajadores, si participaron on la elaboracién, a través
de una negociacitn directa de &stas, postura que se ha mentenida en
Tas subsecuentes revisiones anuales de trabajo, @ pesar de lo dispue
to en 1a Ley Federal ce los Trahajadores al Servicio del Estado.

“Las Condiciones Generales del Trabajo se fijardn por el titu -
iar cde la Dependencia respectiva, tomando en cuenta la opinidn del -
Sindicato correspondiente, a solicitud de éste". (12)

Con las nuevas Condiciones de Trabajo se obtuvieron los siguiepn
tes acuerdos:

- Aumento salarial del 33% por hora laborazda

* Prima de salario & partir del quinto &fio de servicio, el cual

se incrementeria cada cinco afins, hasta 1legar a 25.



* Incremento del aguinaldo, ai pasar de 15 a 40 dias

* Sobre el disfrute de vacaciones, se aument5 el nimero de dias,
estipulzndo que gozarian 20 en cada afio.

- Incremento sobre el seguro de vide de $100,000.00 a $300,000,00

- Se obtuvo el compromiso de la empresa, de instalar comedores -~
para el perscnal de las entonces "terminales", actuzlmente deno
minados Médulos.

- Proporcionar a los trabaladores tres uniformes por afo.
- fonar al Sindicato un terrenc y,

* La garantia del goce de derecchos de jutilacidn y pensién por in
validez, vejez o nuerte y el disfrute de atencidn médice, qui -
rirgica, farmacéutica y hospitalaria; asi como indemnizaciones
correspondientes por riesgos de trabajo.

Los puntos sefialados con asterisco, fueron otorgados a los tra-
bajadores, debido a su ingreso al Apartado "8" del Articulo 123 Cons
titucional; pero sin lugar a dudas modificaba favorablemente las Con
diciones Generales de Trabajoyla situacidn general de los trabajadg
res del avtotransporte.

Revisando las actuales Condiciones, vigentes hasta mayo de 1989,
encontramos que dentro del capitulo de las prestaciones seciales y -
econbmicas, estdn las siguientes:

- £1 Organismo proporcfonard cada & meses a sus trabajadores, los
uniformes necesarios, dependiendo de su actividad {a los hombres:
camisas, pantalones, chamarras, botas; a las mujeres: faldas, -
blusas y trajes tipo sastre).

- Otorgamiento de un premio anual por la cantidad de $230,000.00,
cuando en el transcurso de un afio haye demostrado honestidad, -
puntualidad, responsabilidad y constancia.
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Entrega de $25,000,00 como ayuda escolar a los trabajadores qui
tenaan hijos, al dinicio de los ciclos sscolaras.

Estfmulo de $1'500,000.00, al trabajador que precente iniciati-
vas valiosas, estudios o sugerencias para zcelerar o simplifi -
car las lebores, en beneficio general del Organismo.

Entrega de 2,320 becss en forma mensual, distribuidas de la si-
guiente menera: 200 de $15,000.00, 760 cde $20,000,00 y 760 de -
$30,000.00.

Facilidad de frensporte a los trebajadores de los Mbdulos a dor
de puedan abordar otro tipo de transperte que los aproxime a --
sus domicilios; ademds de facilitar suficientes autobuses pare
el traslado de las asembleas, y en 10s casos de myerte de un -~
trabajador o femiliar.

Entrega de bienes muebles para adaptaciGn del auditorio del Sir
dicato.

Como obsequio de Mavidad, el Organismo se compromete a propor -
cionar & sus trebajadores dos juguetes iguaies, uno para nifio y
otro para nifia, con valer total no inferfor a $50,000.00; en cg
so de incumplimiento, se les entregard $100,000.00.

Adquisicidn por parte del Organismo de un terreno ubicado en -
el estado de Morelos, destinado a Centro Vacacional, para el eg
parcimiento y descanso de sus trabajadores; al fgual que en el
tunicipio de Acolman, Estado de México, para lo cual el Organig
mo ya ha aportado 70 millones de pesos

Establecimiento de un fondo de ahorro integrado por el 1% del -
salario base del trabajzdor mis horas extraordinarias y 9% por
parte del Organismo; entre otros. ’
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Por otro lado entre las obligacicnes del Organismo se encuen -
cuentran otros beneficios para el Sindicato de igual importancia, -
como ejemplo estd el de comprometerse a que en cada incremento sala
rial que el Gobierno Federal determine, se ctorgue el mismo procen-
taje de aumento para los trabajadores, con el fin de conservar 1as
diferencias salariales.

Estas son algunas muestras de los logros que el SUTAUR-100 ha
obtenido para el personal de base; y que demuestran su independen -
cia de afiliacidn a sindicatos oficiales, y de 1a presidn que ejer
ce en cada revisidn anual de las Condiciones Generales de Trabajo.

INJERENCIA DEL SINDICATO EN LA OPERATIVIDAD DEL SERVICIO.- Den
tro de la operatividad del servicio en Autotransportes Urbanes de -
Pasaieros R-100, el personal de base ocupa un lucar preponderante;
esto se debe en gran medida a que son ellos los que directamente --
prestan el servicio {operadores) ademds de ser los encargados de --
dar el mantenimiente a las unidades.

Los operadores al estar en contacto directo con los autobuses,
son 1os responsables del servicio que se les da a los usuarios, co-
mo del cuidado que se les de a las unidades; situaciones que pueden
observarse a través de algunos indicadores; por ejemplo, un indica-
dor que nos arroja la conducta de los operadores al respecto, es el
porcentaje mensual de accidentes de unidades durante el servicio -
que da una cifra de 3,377 anuales que representan un porcentaje de
75.95 del parque vehicular promedio en ruta en 1988.

Esos accidentes que a pesar de ser riesgos de trabajo inheren-
tes a 1a funcidn que desempeiian los trabajadores, traen como conse-
cuencia mala imagen para el Organismo, debido a que un gran nimero
de 1os accidentes son oriqinados por descuido o exceso de velocidad,
Los problemas legales que conllevan los accidentes, son gestionados
a través de 1a Unidad Juridica del Organismo, la cual trinda apoyo
a los trabajadores; este derecho de los trabajadores muchas veces -
se vuelve contraproducente, cuando el operador es detenido y no obs
tante su negligencia, es sacado bajo fianza; sftuacibn que se da a



menudo pur las presiones sindicales y a pesar de haber sanciones --
econfmicas para el trzbajador (25% del costo de las consecuencias -
derivadas del accidente, a través de descuentos de némina), no se -
ha podido controlar el ndmero de zccidentes.

Otro protlema que va en detrimento del Buen funcionamiento del
servicio es el del despacho de autobuses en los cierres de circuito,
funcién realizada por el personal de hase, &sto se debe a que las -
unidades no salen con una frecuencia determinadez, originando tiem -
pas muertos en el servicio y el page de horas extras a los operado-
res.

El Gnico afectado directamente con eStas situsciones es el usua
rio, que anie la falta de precaucidn vial de los cperadores y el len
to despacho ce los autobuses. le ocasionan e&n el menor de ios casns,
estres nerviosa y el alargamiento del ti

>0 de espera respectiva -
mente, originando ambos hechos un descontento generalizado que &s ex
ternado a través de diversos medios de cemunicacion,

Debido a la estrecha relacifn que existe entre la prestacibn --
del servicio de autotransporte y el personal de base, 2] Sindicato -
cuenta con suficientes elementos de presifn a través del uso de di -
versas estratéqias que ponen en prdctica, cuando ven sus inteéreses -
afectados; por nombrar algunos recurren al paro de labores, mitines
y declaraciones a los medios de comunicacidn, entre otros.
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PESUNEN

ta Municipalizacién del Transports Colectivo de Autobuses so da
como resultado de una problemdtica compleja al diaterior de 13 orgs-
nizecidn de los expermisionarios, gue se reflefaba en el deficiente
servicio que se prestaba al} pdbiico originando la intervencidn di--
recta de 1as autoridades del Distrito Federsl, con el prepdsite de-
ofrecer a 1a poblacidn un cervicic de transportecion mds eficiente.

De esta forma Autorensportes Urbanos de Pasajeros R-i00 fug --
creado el 3 de agosto de 1981, con personalided juridica y patrimo-
nie propio surgiendo corn competencia de los entcences permisiona- -
rios; sin embargo, 185 autcridades del Distrito Fzderal consideraron

que la creacidn de dicho Urganismo no seria suficiente para mejorasr
el sistema de autotransporte, revocando de esta forma las concesio-
nes a los permisionarios =1 30 de Septiembra de 1981, cuando es pu-
blicado en el Diario Oficial de la Federaciin la revocacidn de las

mismas, otorgadas con anterioridad a los particulares para 1a pres-
tacién del servicio, anunciando la responsebilidad directa por par-
te de las autoridades de prestar 2] servicio de transperte urbano -

de pasajeros.

El Departamento del Distrito Federal tomd posecién de 37 epn- -
cierros de autobuses, oficinas y talleres haciéndose cargo de - - -
20,000 trabajadores de 1a antigua alianza de camioneros, recibio de
los expermisionarios ©,300 vehfculos de los cuales 3,500 estaban en
servicioy cerca de 1,300 estaban considerzdes, como chatarra.

El desarrollo de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 ha
implicado continuas modiffcaciones en sus siete afios de existencia
en su estructura Orgdnica, ia que se ha encontrado sujeta a las po-
Vliticas implementadas por el Gobisrno Federal de racicnolidad y a -
Tas necesidades internas del mismo Orgenismo.

En este Tapso se le ha dotado al Organismo de infrzestructura
necesaria para el otorgamiento del servicio aunque siempre ha sido
1r{suficiente; se han construide y modificado varios Médulos distri-
buidos estratégicamente en esta Ciudad.
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Ruta 100 ha trabajado con un promedic anval de 4,336 unidades,
registrindose de 1982 a 1988 un incremento en su parque vehicular -
del 19.65 %, la longitud de rutas se ha viito modificada debidn - -
principaimente la restructuracidn de los recorridos de ruta. Entre
Tas medidas que se tomaron despues de la Municipelizacién para pres
tar un servicio mds eficiente fueron: Un Sistema de Rutas }lamado -
Red Ortogonal con un servicio alimentaedor conocido como SARO; sin -
embargo, ese sistema se modificd poco despues debido a que dejaba -
sin cubrir el serviciv e¢n varios puntos de la Ciudad. Se han venido
modificando las rutas, de acuerdo a lzs necesidades de los usuarios
teniendo :

no tdctica el acortamiento, alergamiento y/o seccionamien
to de las mismas,

Como medida de apoyo te implementé el Sevicio de Auxilio Mecdni
co Vial y el de Supervisidn Operativa. tn 1986 se implantd el Bole-
to Multimodal y las cajas colectoras en los ecutobuses; ambos con el
objeto de apoyar las funciones de los operadores

Con el Objeto de garantizar el mayor nimsro de autobuses en ser
vicio se elaboraron midltiples planes y programas considerédndose ~ -
entre los més importantes: Sistema General de Mantenimiento, Progra
ma de Reconstruccién de Unidades, Programa de Recuperacidn de Par--
tes y Froyecto Gas.

Cabe senalar que este Organismo, cuenta con un sindicato inde--
pendiente conformado por mds de 20,000 empleados registrados en - -
1988. SUTAUR ocupa un lugar praponderanteen la operatividad del Or-
ganismo debido a que son ellos los que directamente prestan el ser-
vicio de Transporte, ademds de ser los encargados de dar menteni- -
miento @ las unidades. Por esta estrecha relacién que existe en-
tre la prestacifn del servicio de autotransporte y el personal de -
base, el sindicato cuenta con suficientas elementos de presién a -~
través del uso de diversas estratégias que ponen en prictica cuando
ven sus intereses afectados.
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V. PROYECCICN A FUTURG DE R- 100



V. PROYECCIGH A FUTYURO DE R-100

A, CONTINUACION DE LA POLITICA SEXENAL 1982-1988

ta politica sexenal del Lic. Miquel de la Madrid, se distinguié
por el adelgazamiento del Sector Piblico, a través de varios mecanis
mos como la venta de paraestatales y recortes a las estructuras orgd
nicas, y por consiguiente de las plantillas de personal, Estas medi
das fueron tomadas como alterrativa de saneamiento de las finanzas -
pGblicas; acéiones que han sido continuadas en fTorma genérica en el
poco tiempo de mandato del Lic. Carlos Salinas de Gortari,

A lo largo de la campafia para la presidencia de la Repliblica -
(1988-1994), se realizaron varias consultas populares, entre ellas -
la que abordé el problema del transporte y vialidad de la Ciudad de
México (enero de 1988). En esta reunidn, el entonces candidato a 1a
Presidencia, se comprometid a realizar una serie de acciones sobre -
la materia; entre esos compromisos se encuentran:

B Construir 10 kilémetros del Sistema de Transporte Colectivo
"METRO" anuales.

. Construir més vialidad,

. Realizar una transformacidn administrativa que permita la planea
¢idn integral del transporte.

.- " Acabar con la contaminacidn provocada por el Sistema de Transpor
te de R-100, as? como mejorar el servicio de operacidn.

. Evaluar la convenijencia de continuar con la construccidn del --
Tren Ligero,

. Acabar con los subsidios al transporte

. Actualijzar el Reglamento de Trénsito; y



. Fortalecer la coordinecion con la zona conurbada del Estado de
México.

EY 25 de abril se realizd una reunidén en el CEPES del PRI, so
bre el financiamiento de los servicies piblicos de la Civdad de Méx
co, en donde se propusc un plan de diez puntos que respecto 2l tran-
porte expone:

. El servicio serd complementado coen el que se cencesicona a los
particulares.

. Revisidn de tarifas, con el propdsito de mejorar la calidad en
el servicio para constituir una verdadera alternativa al uso -
del automévil particular y por consecuencia, abatir la contami-
nacign y hacer mds eficaz el uso de las vialfdades en la Ciuda:

. Ampliar 21 STC “METRO; ast como pagar la sustitucidn de méjora:
de las unidades de R-180.

Si se analiza 1a actuaci6n del anterior sexenic en materia de
transporte, se encuentra que se le dio un amplio apoyo a la expansi”
del metro, durante el cual se construyeron 63 kilémetros 1legando &
formar un total de 141 kildmetros; si se considera que en 1982 pres:
ba su servicio con 78 kildmetros, significa que el metro amplid su -
kildmetraje en seis afios en un 45%,

Por otro lado, el servicio de Transporte Eléctrico, aument§ su:
1ineas de trolebuses en més de 150 Km, (1) incrementéndose en un =~
50.8 $; mientras que R-100 obtuve con su creacifn, 5,000 avtobuses -
susceptibles de operar, de 1os cuales se encontraban en servicio ~ -
3,500, actualmente cuenta con 6,605 unidades posibles de operar, de
los cuales se encontraban en servicio a finales de 1988 4,546 y a pz
sar de que se adquiriercn 3,864 autcbusas durante =1 perjodo 83-86,
éstos fueron para sustituir la baja de 4,534 unidades. Por lo ante -
rior se puede concluir que hubo:



Incremento en Ta oferta de servicio de
Gobierno del Distrito Federal, siendo e
yadn, porque adn cusndo el sistema de €

trancporte 3 cergo cel -
1 STC "METRO" &1 mds 2pe
léctricos haya aumentzdo

sus Tineas en un poco mis del doble; la iacién en 6 2605 -~

del METRO de un 45% es con referencia al total reaiizado en ki-
tometraje en los tres sexenios anterioras.

En cuanto a3 Ruta-100 se refiere, tuvo un incremento del 24.2%
del parque vehicular susceptible de operar y un aumentn del 23%
del parque vehicular en servicio; sin embargn, de las 10,000 --
unidades necesarias para satisfacer 1z demanda del sutotranspor
te, tuvo un déficit del 54.46%.



£l interds del CGaohierno znterior por fortalecer el servicio de
transporte en la Ciudad de

<o, tiene como prueba fundamental el
porcentaje de presupuestn asignado a este rubre, en 21 cugl sicuid

una politica de &poyo en los afios pares, seouido de una acentuada --
disminucidn en los zfios nones, con respecto al presupuesto asignade
al Departamento del Distrito Federal. Este co

nto se puede
explicar si se reflexiona cue =5 necesario apoyar sires servicios ns
cesarics parz la poblacidn de esta metrdpeli,

EV comportamiento del presupues

te zsignado al iransporte, se --

desglosa en el cuadro compzrativo que @ continuacién se expone:

EN MILLONES DE PESQS

1985 1686 1887 1968 1989

Presupuasto de -
Egresos del D0F 53,738,

o
~
Ry
o
Tay
@
i

1,701,104.0 3,395,348.0 4,154,71a.

Presupuesto Asig
nado al Transpor
te Urbano. 210,527.

o

285,787.0 €44,259.9 1,866,925.1 1,354,009

Porcentaje asig-
nado con refer
cia al Presupuns
to de Egresos --

del D.D.F. 38.5 58.95 37.87 £4,96 36.9

Coma se observa en 2l cuadro anterior, pareciera ser que el -
Presupuesto del transporte seguird sufriendo decrementos en lcs afioc

ando cen la @i

swa pusicidn que el sexenio anterior tu-

vo-con refercncia al servicio del transporte a cargo del D,D.F.

En estudios realizadns por el CEPES del PRI, se indica que pa-
ra oue "se reestablezca la calidad de las servicios, se tendrfa aue



gastar en el sexenio de Salinas de Gortari entre 8 y diez billones ~
de pesos actvales, ademds de los ingresos ya que construir 10 kildme
tros anuales del METRO, representa unz inversion de 4 hillones, mien
tras que la actualizacidn del sistema de R-100 costaria 2 bitlones"

(2).

Particularizando en el Presupuesto de Egresos del Autontransporte
Urbano de Pasajeros R-10U para 1989, le fue asignada la cantidad de_
793,347 miliones, que con referencia al presupuesto asingado al trans
porte del D.D.F., le corresponde §8.59 ¥



C. REPRIVATIZACION DE AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS R-100.

Ourante las campafias de lps distintos partidos politicos para
la Presidencia de Ya Repiblica del periode 1988-18%93, se desatd Ja
polémica por el destina del transporte piblico, especialmente por
Ruta-100, debido a que el entonces candidato por el Partide Revelu
cionario Iastitucional, Lic. Carlos Salinss de Gortari, en varias d¢
claraciones, dejd abierta la pesibilidad de que 2ste servicio se re-
privatizara durante su mencato.

En abril de 1388 expresd la posibilided de suprimir ol servici-
de las combis-peseras, para dar priovidad al uso del autobis y recer
siderar los precios para o1 servicio de transporte masive, Indicé
ademds, que debe reflexionarse sobre 1z conveniencia de concesionar
vutas a particulares vs. el ampliar el sistema R-100, pero elevando
el precio del bolato, ya gque rectnoce que las combis representan en
costo promedio por viaje realizado un precio de 15 veces mis alto --
que e} de R-100. Expresd que las autoridades capitalinas no cuentar
con 10¢ recursos ni para el mantenimiento, como lo muestra la conta-
minacidn que siguen produciendo las unidades de R-100, ni para las
unidades adicionales que requiere la poblacidn de la capital de l»
Repidlica.

insistid en gque la decisidn que se tome habria de sobreponerse
a los intereses de los particulares, y subrayé que no podria hacerse
la programacion de la vialidad del D.F. y &rea metropblitana, sin --
considerar la solucidn al problema de la transportacifn masiva, PRe:
pecto al financiamiento de les proyectos del transporte anuncif gue
se tenfa que aceptar Ja opcidn de una wayor participacidn de los par
ticulares en el financiamiento de la vielidad y el transporte en 1a
Ciudad de México. Parte de reflexionar sobre la posibilidad de con-
cesionar rutas especificas pare transporte masivo, que permitiera a
Yos usuarios de automéviles, que guieran dejarlos de usar, contar -~
con un transporte eficez y adecuado, pero pagands el costo correspor
diente,



£1 entonces candidato, expresd que la reordenacidn del transpor
te en el Distrito Federal y zonas conurbadas, seriz un hecho; povrgue
en términos de eficiencia se reducirian horas hombre empleadas en --
transperte que podrian dedicarse a trabajo ¢ recreacibn. Salinas -
aceptd que en el momento de la municipalizecidn del autotransporte,-
las zutoridades capitalinas por problemas de escasez de recursos, no
pudiercon satisfacer 13 demanda indispensable del servicio de trans -
porte de autobuses, 1o que promovid el sistema mds ijneficiente del -
transporte "las combis-peseras" que contaminan mds y duran 5 veces -
nenos.

Las reacciones que causaron estas declareciones han sido numerg
sas; sin embargo, pueden clasificarse dos posturas: aguellas que es-
tén en favor de la reprivatizacidon y la que estd en contra de esta -
accidn.

tas declaraciones expuestas a favor de 1o veprivatizacidn han -
sido encabezadas por alguna fraccién de los antiguos expermisionarios
y por otros sectores de 1a iniciztiva priveda, los cuales estdn mds
interesados porque se les otorguen concesigcnes para la explotacibn -
de rutas que de adquirir el Organismo tal cual se encuentran actual-
mente. Entre los puntos mds releventes argumentan:

. Ho se ha resuelto el problema de los maltratos de los choferes
hacia el piblico uvsuario.

. Contaminacidn ambiental originade por los autobuses y;

. El Gobierno Capitalino no cuentea con 1os recursos necesarios -
para cubrir adecuadamente la totalidad de la demanda del servi
cio.

En cuanto a la veprivatizacion de las concesiones, se han ex -
ternado algunas posibles propuestas entre 125 que se cncuentran:

. Concesionar el servicio al sector social a través de la venta ~
de l1as unidades a los operadores de R-100, pars evitar que se =
creen monopolios.



Antes de que el Gobierno prevenda wender o concesionar el serv’
cio, sitie 21 precio del boleto en su nivel real gque incluya u
porcentaje razonable de utilidad.

. £} Gobierno de la Ciudad, podria {imponer drésticas condicionec
a los nuevos permisionarios, para que sus unidades no ccntanmi
nen.

. A nuevos concesionarics que entrasen con unidades totalmente n

vas, se Yes podris utilizar para establecer rutas libres de au-
tobuses urbancs de primera categoria, con precios plenemente 1
bres, bajo 12 condicidén de gque pusieran unidades modernas, cam-
das y anticontaminantes; se piensa que este seria el apoyo mds
importante que pudiera obtene

r el Gobierno Capitalino para con-
vencer al automovilista de utilizar el transporte piblico.

. Qtra posibilidad seria el de concesionar las rutas de cervicio
expreso, comg un servicio de Yujo donde la terifa pudiera ser
hasta de $2,000.90.

For su parte, entre los principales grupos opositores ante es
tas propuestas, se encuentra el SUTAUR-100; fnvestigadores en ta ma-
terfa del transporta de los principales centros universitarics de 1
Ciudad y grupos de colonos habitantes de las zonas conurbadas y del
Distrito Federal, exteriorizan a traviés de declaraciones y movimien-
tos, el descontento ante esta posibilidad, argumentando:

investigaderes:

. Ho existen estudios técnicos que demuestren ia ineficiencia de
R-100, respecto al servicic que ofrecian los expermisionarios
privados.

. ta Alianza Camionera demostré hasta 1981, su pésimo servicio -
que motivé fundamentalmente a la decisidén de municipalizar el -
servicio.



. La situacién grave del Organismo del autitransporte, ha sido -
aprovechads por ceacesianarios colectivos que cobran hasta 10 -

veces més que R-100, cuande se trata de municipios conurbados

. Declaran gque existen arraigedos mecenismos de¢ corrupcidn entre
los funcionarios ¥ lag prestedores del servicio, que van en de-
trimento de la buena prestecién del mismo". (3)

. E1 Sector Privado participa en un 50% en el transporte de la Ciy

dad de México, y seria un grave error veprivatizar el servicio_

de autobuses, debido a gue e perderis 2l contrel del Sobierno
sobre el servicio integral del transporte,

Por su parte el Sindicato expone

. A pesar de que el servicie es ineficientz e insuficiente, su cg
1idad resulta mayor 21 gque prestaban los concesionarios, cuando
la inseguridad, el alto costo del pasaje, las nutas prestacioc -
nes a los trabajedorecs y el mal trato a los usuarios, eran las
caracteristicas principales del servicin

No se ha dadn el subsidio suficiente a R-100 ocasionando fallas

en el servicio del misme.

Existe una paulatina pero gradual reprivatizacidn del trenspore
te, a través del incremento de unidades de comhis y tdxis, pro-
pieded de los particulares.

La postura del Sindicato &nte esta problemitica, se cbserva en -
las declaraciones hechas por Gabino Cemacho, representante actual de
Ta Secretaria de Investigacion Jécnica y Laboral ¢ indicztc de --
Ruta-100, el que exponc al evaluar "los 6 Gltimos 2fios después de la

municipalizacifn del transporte, el principal beneficicdo fue el - -
usuario. Disminuyercn un 90% los accidentes, mejoraron las relacio-
nes laborales, el costo del pasaje es bzjo a base de subsidios y el_



trato a los orus y la calidad de las unidades, actualmente es .~

nejor, porgue tas operedas por los concesionarios eran chatarra., es-
taban insgrvibies y su mantenimiento era muy bajo. Desde el punto de
vista del Sindicato el Gobierno Cepitaline, no puede desatender un -
servicio bdsico come el del transpovte, poraue o5 21 pueblo el que -
realmente subsidie &l trensporte urbano por conducto del Gobiernoc.

Purante las negociacionos entre Ja empresa y el Sindicato, pava
revisar las Condiciones Generales de Trabajo, el firemio propuso la -
creacidn de un impucsto especial & empresarios y comgrciantes, pavi_
ser canalizado al subsidio del transporte. Si se censidera que el -
tiempo de trausporte de la casa de un trzbajador 2l centro de empleo
forma parte de la jornada de trabajo, el patrdn Zebe contribuiry (d)

Por otro tado, las declaraciones realizadas por Ricarde Barco,
asesor Juridico del Sindicato de R-10D. indica que el trabajador de
base estd realizendo labor de cuncientizacidn con Tos usuarios para_
que defiendan este servicio. (5)

Usuarios:

Entre las declaraciones nis importantes rvealizadas por usuarios,
se encuentra la de la dirigente de 20,000 coloncs de Los Reyes la ~-
sefiora Angela Lépez, la cual indica gue 1e "preocupa gque se frate de
retirzr del pueblo, mediante un proyecto este servicio, que es 13 ~-
forma de gozar una pequela parte del presupuesto; dicho de otr? mang
ra, s nuestro propio dinero ohtenido a través de los impvestos".(6)

Par otro lado la asamblea de representantes del Distrito Fede -

ral declard a los medios de comunicacidn el 20 de diciembre de 1988,

gue no se pretende reprivatizar o desmunicipalizar Ruta-100, esto ex

’presado por Fernmando terdo de Tejada, Presidente de la Comisidn de -

Vialidad y Transporte; sin embzrgo, expuso que en el scne de ia Comi
sitn, estdn analizando Ja convenienciz de corcesionar 3lgunas rutas
especificas del autotransporte urbano de pasajerss {rutas expresss),
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ademds agregd: “ni con la reprivatizacidn de R-100, se podria resol-
ver el gran problems del transporie; Esto en lugar de ser benéfico -
para atender la demanda del servicio, <6%0 ocasionarie la formacién
de grupos de presifn capaces de paralizar el Distrito Federal gn - -
cualquier momento®. (7)
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RESUMEN

Ante la prespectiva del comienzo de un nuevo zexenio de gobierno
(1988-1992) y el secuimianto de la actuacién del gebierno det Lic. -
Miguel de 1a Madrid Hurtado en materia de transporte de la Ciudad de
Méxicoy &n particuler de la evolucién de Autctransportes Urbanoe de
Pasajeros Ruta 100; se considerersn tres posibles proyeccicnes del -
futuro de dicho Organisme.

A & Continuiemo de la pélitica sexenal 1282-19887
En este planteamiento se concluye Gue de sccouirse con la misma
directriz, el incremento en la ¢ferta cel servicio de transpor
te 2 cargo de) Gobierno del Distrito Federal, se dard a través
Sistema de Transporte Colectiveo; mientras que Ruta 100 se ma-
nejaré con un déficit de las unidades necesarias para satisfa-
cer ta demanda del autotransporte.

=

¢ humento del presupuesto de Ruta 1007

Los presupuestos originales outorizados de 1S88 y 1989 de 770
137 y 793, 347 millones de pesos respectivamente, indica que -
su incremento es relativo pues ce debe tomar en cuenta el por-
centaje de la inflacién entre un 2ito y otro. Situacién que --
refleja que no habrd cambios sustanciales para mejorar el ser-
vicio en 1989; muy a pesar de que el presupuesto asignado a --
Ruta 100 represente un 58.5% ¢ del presupuesto total asignade

al tramsporte a carge del Departemento del Distrito Federal.

o

Reprivatizacién de)l Autotransporte Urbano de Pasajeros Ruta -~
100.

Durante la campaia del Lic. Carlos Salinas de Gortari se dejo
expuests tu posicién y opinidén sobre el transporte externando
1o siguiente:

- La necesidad de la reordenacidn del transporte masivo,

- La incapacidad de recursos de las autoridades canitalinas -
para el mantenimiento v compra de las unidades y necesarias



regqueridas por la poblacién.

- La aceptacidn de una mayor participecidn de los particula--
res en la vialidad y transporte de la Ciudad de México, par
tiendo de la idez de concesionar rutas cubiertazs por Ruta -
100 a particulares.

Todos ellos indicadores de 1a posibilidad de que Autotransportes
Urbanos de Pasajeros Ruta 100 sca reprivatizada parcial o compieta--
mente, durante su gobierno.



INCLUSIONES ¥ RECOMENDACIONES
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COHCLUSTONES:

1}

2)

3)

La situacidn actual del trancporte exige una real coordina -
cifn, organizzcidn y compromiso de las diferentes institucio
nes a cargo de la materia

ta impocibilided de lograr satisfactorismente los objetivos
de los planes y programas eleborados por el Gobierno, para -

mejorar la cituzcién actual del transperts en ta (judad de -
México, se debe principalmente a:

2) Ausencia de continuismo en las politices sobre el transpor

te en las difarentes administraciones.

b) Falta de coordinacidn da los diversos modos de transporte.

c) Insuficiencia de recurses financiercs gue s han destinado
a gastos de inversién.

d) Alto Tndice de crecimiento de 12 poblacién que 2umenta la
demanda; y

e) Crecimiento de Y& extensi6n territorial

£1 problema del transporte en la zona metropolitanz, tiene -
ung importancia de primer 6rden debido &l impecto Gue tiene -
en la sociedad en lous renglenes:

a) Econémico, como factor primordial para la reproduccién del
trabajo y el gaste promedic del ingreso familiar designado

al transporte.

b

o
o
-
pe
o
o
a
@
o
oy
o
=
&
o

___________ ingerencia de Tos grupos de presidn,

entre ellos colonos organizados, partidos politicos y Sin-
dicato.
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‘.
I

cial en materia de salud piplica y pérdida de horas hon

bre que resta tiempo pera la recreacidn y esparcimiento.

4) El Gobierno ha apoyado la expansidn del transperte concesio-
nado, justificando esta accidn por Ya falta de recursos eco-

némicos para satisfacer Ta demande, sin eambargo se

a) Contraposicidn entre el objetivo de les planss y progra -
mas del transporte urbano & cargo del D,D.F., de dismi -
nuir el uso del transpeorte privado, cromoviendo el uso -
del transporte piblico en manos del Gobierno {autobuses,
trolebuses, Metro), contra las accicnes del Gobierno que
insentiva el uso del transporta piblico concesionado a -
Tes particulares (peseras), el del transporte privado -

al ampliar obras de vialidad,

b) De esta forma el servicio de transpcrte otorgado por ta -
xis de ruta fija, se convierten en un mal necesaric promo
vido por el Gobierno Cepitalino, debido a que por un lado
cubre una parte de la demenda insatisfecha por €} mismo y
por otro, prestan un servicio inseguro, andrquico, conta-
minante y caro.

c} Contraposicién de las politicas de saneemiento ambienta
contra el escaso control sobre la materia que se ejerce -
en los vehicules de transporte concesionado y la minima
inversién efectuadz en motores anticontaminzntes de los -

autobuses de R-100,

5) Los subsidios a1 transporte np deben ser disminuidos o reti-
rados totaimente, debido a gque es una fuente de apoyo para -
los sueldos de los trabajadores, ademés de ser un medio di -
recto de distribucibn equitativa de los impuestos deducidos
a los mismos.



6)

8)

9)

10)

1)

Vs
o
o

Al municipalizerse el autotransparte, $2 obtuvu cowo véntaja
la de coentener los elementos necesarjos pava la posible inte
gracidén y plencacidn de Tos diferentes modos de transporte.

Avtotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 es un su aénero -
el m&s grande ¢el Mundo, considerads asi por su ndmero de -
parque vehiculsy, empleados y extensidn en kilomstraje reco-
reidos; que dezido 2 su magnitud se ha complicado o1 organi-

20t administrar aste se cio, originands upa aporatofa es
) + =
ol

tructura orgénica, antiltla de personal & infraestructura.

Los programas desarrollades por R-100 con 1z finalidad de me
Jorar 1a calidad del servicio son intrinsecamente beneficio-
5058 & su operatividad, sin embargo es necesaric dar un mayor
apoyo econfmico y control

€stos. (Sistema General de Mante
nimiento, Reconstruccidn de Unidades, Recuperacidn de Partes,
Proyecto Gas y Plan de Capecitecidn)

El incremento del servicio ctorgedo por R-100, se debe a 1a
sobreytilizacidn de las unidades y no a la ampliacidn del ni
mero de su pargue vehicular, veflejo de falta de recursaes -~
destinzdos a inversidn,

£) Sindicate juega un papel importante en la calidad del ser
vicio, toda ver que decrece csta misma al anteponer sus intg
reses de grupo, a ia respensabilidad que estdn obligades & -
desempefiar como prestadores directos de un servicio pdbdblico,
{paros, marchzs y renuencil @ NURVES Proyectos para mejoras ~
en su servicio)

Autotransportes Urbanos de Pasajercs R-16G0 por 51 sélo no -
puede ser la respuestia de solucidn al problema del transpor-
te en 13 Ciudad de téxico; debe considerarse como parte de -
un sistemda global de transporte, conformade por los diferen-
tes modos a cargo del Oepartamento del Distrite Federal.
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RECOHENDACIONES:

Uno de Jos factores mds importantes del problema del transporte, -
se deriva de los grandes flujos de pasajeros gue existe entre ¢l
drea urbana del Distrito Federal y los municipios aladefios; de ahi

1a necesidad de plgnear soluciones que tomen en cuenta ambas par -

tes como un todo imposible de dividiv; por 1o cual sugerimos par:

una écecudds ceordinacidén del transporte 1o siguiente:

Comunicar al Distrite Federal y las zonas conurbadas, por me-
dio de trenes suburbanos gue corran a través de zonis estraté
gicas municipales, preferentemente ahi donde las demandas sean
més importantes.

Los trenes suburbanos viajarfan desde los municipios, hasta -
conectarse con estaciones del STC “METRO", ubicadas en Tos 1§
mites del Distrito Federal; que funcionarian como puntos de -
interseccifn entre ambas zonas.

tas estaciones del METRO contarian con la infraestructura ne-
cesaria, considerando paraderos de autobuses y estacionamien-
tos piblicos para que los duefios de ios autombviles, tengan -
la opcidn de utilizar Yos medios de transporte piblico y asi
evitar 1os grandes recorridos de distancias. Factor gque dismi
nuirfa el congestionamiento vial.

Las estratégias expuestas, tendrian el objetivo de satisfacer

) la demanda del transporte pubiico en las zonas conurbzdas, en

Yas gue se recienten las diferencias de la divisifn polftica
de ambas.

Volver a ipplantar el sisteme de rutes de autobuses "red ortp
gonal", basado en recorridas en forma de &ngulos rectos 3 to-
do lo . largo y lo ancho del Distrito Federal, como complemento
del STC “"METRO".



£1 sistema del servicio a2limentador a la red ortogonal "SARO"
se reinstalarfa como apoye & los autobuses con rutas ortogo-
nales y al tren suburbenc.

Los téxis de ruta fija "pesoros” se encargarian de cubrir los
puntos que la red ortogenal y los SAROS no alcanzaran; apoya-
dos por la plancacién zdecusada de rutas por parte del Gobier-
no conferme @ las necesidades de la demanda, cen la finalj -
dad de no saturar rutes y de dejar otras sin servicio.

thayor impulso al sistema de Transportes Eléctricos, para que
preferentemente cubran las zonas céntricas de la ciudad que ~
se encuentran criticamente afectadas por la ccntaminacidn.

EY Tren Ligero funcionarfia como apoyo al METRO, para cubrir -
largos recorridos gque correrfen hasta los limites del Distri~
to Federal. A} respecto se sugiere que se haga un estudio pro
fundo sobre su costo/beneficio.

Establecer una coordinaciln adecuada de los diferentes modos
de transporte; para promuver un sistema integral, asi como;

Promover el apoyo econdmico del patrén al trabajador, otorgan
do gratuftamente bonos de transporte o en su caso, el pago -
proporcional de €ste, para cubrir la posibilided de aumentar
el costo del pasaje, con la finalidad de disminuir el subsi -
dio.

Sobre Autotrznspertes Urbanos de Pasajeros R-100 se sugiere:

El Gobierno Capitalino continde con la responsabilidad de preg
tar el servicio de zutotransporte urbanro, a fin de que no pier
da el control del transporte general.

En caso de estudiazrse la posibilided de reprivatizar el trans
porte, se debe tomar en cuenta el costo social que esta deci-
sién ocasionaria.



14.

Exista un mayor control sobre &1 presupuesto de Ruta-100, que
vaya encaminado a satisfacer las demandas de refacciones y la
compra de nuevos autebuses, para mantensy el mayor nimero po-
sible de parque vehicular &n sarvicio.

Apoyar &) programa de Reconstruccion de Gnidades, como alter-
nativa de adquisicidén de autobuses,

Dar mayor apoyoc al proyecto de Itinerariaos de Operacifn, con-
Ta finalidad de establecer tiezmpos veales de recorridy en ca-
da una de las rutas, determinendo agusllas con mayor demanda,
asi como las frecuencias de salida.

Disminuir el persona) de base coms de confianza, 2} nimero e§

trictamente necesario para la operati 34 del organismo.
Realizar acuerdos entre Qrganismo y Sindicato, para elevar la
operatividad y disciplina del personei 2o bascy asi como pera
controlar el uso y destino de los recursos materizles de R-100,
ademds de;

sancionar a los automovilistas particulares gue obstruyan 1os
carriles exclusivos del transporte pdblico, a fin de dar ma -
yor fluidez a Yaos recorridos de éstos.
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ESTRUCTURA OCUPACIONAL

COMEHTARLOS ¢

EHTRE LAS OBSERVACIOHES DEL CUADRD DE ESTRUCTURA (CUPACIOHNAL SE TIENC:

. EL TOTAL DE LA ESTRUCTURA OCUPACIONAL DFE LAS COORDIMACIOHES DIViSiQ
HALES HA AUHEMTADO CH 525 EMPLEADOS; LO QUE REPRESENTA EL 2,50% DE
THCREMENTO CON RCSPECTO AL MES DE OCTUBRE,

. CL AUMENTO DEL INIMERO DE EWPLEADOS SE HIA VISTO REFLEJADO EH TODQ -~
EL PERSOHAL VIENDOSE MAS FAVOREC1DO EL DE MANTEHIMIENTO ¥ CONFIANZA
COH UH THCREMENTO DEL 6,467 v 7,237 RESPECTIVAMENTE,

. LA CoorDIHACIGH DIvISIonAL N2 1 REGISTRO UH IHCREMENTO DE 118 EMPLEA
DOS QUE REPRESENTAN UM AUMENTO DEL 2,807 EN EL MES DE DICIEMBRE, AL
MISMO TIEMPO LA DIvVISIOH Ho. [V REGISTRO FL MAS BAJO LHCREMEMTO DE -
TODAS LAS COORDIHACIOHES, AUMEHTANDO A 30 EL HOMERO DE SY PERSOUAL -
QUE REPRESENTA UN ALZA DE LUDT 0C SU PLAMTILLA COH RESPECTO AL HES DE
OCTUBRE .

¥l



PARQUE VEHI CUL AR
P VT SERVICID MODULO
pivision T hivEn S N T T i
oct |} oic - oot | vic. ocr. | vic FER
LS S U ORI SN .Y NI S _ABS | %
i 1,388 1,029 L b ji2.9n 683 1 688 - 25 {-3.6D 705 771 p 66 .36
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W 550 g52 {v 7 [10.23 h 3o f- o2y jehos 399 022 ¢ 23 (15,76
¥ 178 11,172 1~ 6 1-0.50 STS ] -5¥5 - 3 1-0.51 00D | 597 - 3 1-D.50
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TOTAL{6,310 16,976 1+ 66 {+0.9% | 3.059 ] 3,463 { - 50 | ~0.hk §3,450 |3,567 [+(16 |+3.36
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PARQUE  VEHICULAR

COMENTARLOS:

ENTRE LAS OBSERVACIONES HAS IMPORTANTES QUE ARROJA EL. CUADRO DE PARGUE VEHICULAR,
SE PUEDEH APRECIAR LAS SIGUILHTES:

. EL PARQUE VENICULAR TOTAL SE 1A LHCREMEHTADO EN Uit ,952; SIH EMBARGO, L HOMERO
DE AUTOBUSES €M SERVICIO HA DECRECIDO EN 1,045 COH RESPECTO AL MES DE OCTUBRE.

. L05 PORCENTAJES OBTENIDOS DEL PARQUE VEHICULAR CH SERVICIO, THUDICAH LA DISMINU-
CION DEL NOMERO DE AUTOBUSES EN TODAS LAS COORDINACIOHES DIVISIONALES, EXCEPTUAN
Bo Las Divisiones 1D v VI

+LAS DIVISIONES MAS AFECTADAS LN CUAHTO AL PARQUE VEHICULAR EH SERVICIO SON LAS

noreEro Iy TT1, DISMINUYENDO UN 3,66% v 3.577 RESPECTIVAMENTE, SUS AUTOBUSES,
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RECAUDAC

I ON

PROMEDI] O

TOT AL

DIVISION OCTUBRE

1 v B32'67h, 017
B! t 631'963,853
1t 1 83h'499,925
v 1.357'038,031

v 1 6251258 ,899
Vi 1 5027936,248

9 7847 371,573

}

3

DICITEMBRE

6550 676,605

h93'064h,537

695'628,887

210'917,736

H71' 931,803

3741596,893

DIFERENCILIAS

ABSOLUTAS

- 176'998,172

- 138+'899,316

- 138'971,038

-~ 1h6'121,095

- 1537327, 456

- 128'338,355

%o

- 9.65

-10.76

= 9.4h3

9011716, 141

- 882655 ,432
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RECAUDACILON

COMEHTARLOS:

Con RELACION A LA INFORMACION PROPORCIOHADA ER EL CUADRO DE RECAUDACION SE
PUEDE OBSERVAR;

. LA RECAUDACIGH TOUTAL DECL ORGAHMISHMO, DECRECIO £ty 9,02 7% con RELACION
A LA EFECTUADA EN EL MES DE OCTUBRE LO DUE ORIGIUO DUE SE DEJARA DL -~
PERCIBIR 3 882/655,432 £ EL 1IES DE DICIEMDRE,

v LA DIFERCHCIA OBTENIDA LN PORCENTAJES, REGISTRA BAJAS ACENTUABAS EN LA
RECAUDAC IO DE TODAS LAS COORUINACIONES DHVISIONALES QUE FLUCTUAN GUTRE
EL 257 0 v B LLT6 T ESTOS PORCENTAJES FUCRON LOS QUE SE REGISTRARDH
£ff LAS COORDINACIONES DIVISIONALES 111 v 1V REGPECTIVAMENTE,

-
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TRANSFORMACION DE AUTOTRANSPORTES URBANCS DE PASAJERQS R=100

(pPoOSTSCRIB)



TRANSFORMACION DE AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJERDS R-100

Debido a que el objeto de estudio de esta tesis “"ARutotrans-
portes Urbanos de Pasajercs R-100" se encuentra a 1a fecha én un
perfodo de france transicidn de su personalidad juridica y por -
consiguiente en sy estructuva internz, se nos he solicitado ha -
cer un breve seguimiento de 12 situecidén que suscitd dicha tran-

sicién y de esta manera, poder conpiribuir & posibles estudios -
posteriores sobre la materia. Para ¢l desarrvollo de este segui -
miento, se ha optado por desarrollar los hechos gue se conside -
ran més importantes y gue fueron el infcio de 1a transformacién

del Organismo Pdblico Descentralizado a Conperativas

Condiciones Generales de Trabaio

Como se mencion6 en los capitules desarrollados, el Organis
mo revisaba con el SUTAUR las Condiciones Generales de Trabajo, -
las cuales tenfan vigencia del 3 de mayo al 2 de mayo del siguien
te afio; precisamente o3 conflicto comenzd con el rechazo al plig
go petitorio expuests por el Sindicato Unico de Trabajadores de_
R-100, para la revisién de las Condiciones Genevales de Trabajo_
de 1989 en el que se solicitaba

a) Cumplimiento de las cldusulas de) Centrato Colective de Tra
bajo.

b)  Incremento salaria) del 10% otorgado & ios burdcratas, re -
troactive a enero.

c) Oemanda de la revisidén de articulos de Va condicidn labo -

ral.

d) Incremente salarizl del 50% negociable.



Como punto clave para el desacuerdo de 1as partes en esta -
revisifn, fue que el entonces Dirvector General del Organismo, -
.Ing. Fernando de Saray y Arenas, no negaciara directamente con -
los trabajadores el convenio de relaciones laborales y aumento -
salarial hasta la tarde y noche el 2 de mayo, fue precisamente
¢sta noche cuando hubo una propuesta que los trabajadores recha-
zaron por consideraria inaceptable, obteniendo como respuesta:

a) Incremento del 14% directo 21 salarig

b) Porcentaje del 1.5% por productividad

1lamiento de la luelga y Movimizntos

La respuesta del SUTAUR fue el rechazo de la propuesta dada
por el Gebierno, tenisndo

.

omo desenltace =1 “pave” a las 2:30 de

la msdrugada del dia 3 ¢e mayo, despuces de celebrarse una asam -

blea multitudinarie: existe una corriente de opinidn que conside

ra que las bases reb

on & lss dirigentes ¥ que fue en este mo
mento cuando se¢ decidif irse a huelga.

Durznte el die 3 de mayo desde seis puntos de la ciuvdad, -
1legaron al Zocalo miles de trabajadores de R-100 que tuvieron -
como punto d2 encuentrc varios lugaras. Por su Yado e} Orgenismo

a través de sus inspectores y sbogadoc, empszaron a levantar ace
tas contra los trabejedures por el abindono de labores, dafios 2
csiones verbales v fisicas y otros muchos car -

los camicnes, ag
q

r
gos que Tueron ague fueron

para prasentarios como prug

bas ante las autoridades competentes,

Por Gobierno se dic & conocer & través de un comy

nicade, 1z n de dar per terminadas lzs relacicnes labora-
les del Orgznisme con 1os travajedores sindicelizados de Auto -

transporis

Jrbanos de Fasajeros R-100, anunciando su correspon-

diente Tiquidacién, ademdz el preyecto de convertir al Organis-

o en Covperativas.

tn una asamblea realizada por el SUTAUR en la tarde del mis

mo dfa, se acordd que el segundo y tercer turno se presentaran .a



laborar para reanudar de inmediato el servicio, pero les fue im-
pedido el acceso a las instataciones por parte del cuerpo peli-
ciaco que custodiaba las mismas, Con esta postura por parte del
Gobierno, el 6 de mayo se da a conocer ¢l Acuerdo Presidencial -
por medio del cual se decreta a R-100 como de utilidad pdblica -
para la nueva contratacidn de person2l necesario para la integra
cién de las ceooperativas,

Pian Emergente

£1 operativo puesto en mércha por parts del gobierns para -
satisfacer el transporte en esos momentos fue a través del apoyo
de mil unidades del Estado de México, que cubririan 23 rutas de
mayor afluencia, autorizendoles & cobrar la tarifa minima de - -
$400.00, ademds de mi) vehiculoz de las fuerzas zrmadas y 600 -
unidades del Servicio PUblico Federal y Tz wtilizacidn de vehicy
los propijedad del D.D.F., otorgando el servicio gretuitamente.

Los taxis fueron autorizados a prestar servicio colectivo,
mientras que los taxis con ruta fija trabajeron & toda su cepaci
dad, saturando sus unidades.

Por su parte varios pertidos politicos pusieron en circula-
¢ién sus autobuses con la finalidad de epoyzr a la poblacifén en
sus traslados (PRI, PAM, Frente Cardenicta y geol PARM).

Jodos los modos de transporte, Metro, Trolebuses, peseras,
taxis y el servicio prestedo por personal cel ejército, trabaja-
ron a toda su capacidad y saturados en los dias que durd la huel
ga y mientras se normalizaba el servicio del autotransperte.

Sotucidn del Conflicto

E1 8 de mayo fue firmado entre &1 SUTAUR y el Crganismo, un
convenio en el cual se puntualizaba en una cléusula gue las - =



vy

releciones laborales ce extinguirian cuando se conformaran las =
cooperativas provectadas en un lapso de 6 meses, anunciando que
3

dulos no inicierfan sus labores hasta que eStuvieran consti-
tuidos completamente en cooperativas, debido a que. 2n ellos se -
encontraban muy avanzadoes 10§ trabajos (M6dule de Reconstruccién
de Motores, Reconstruccidn de Unidades y el Hdédulo 2, ubicado en
Coyoacén).

De esta forma el Organisme R-100 iniciarfa la centratacién indi-
vidual y temporal de los trabsjadores que aceptaran formar parte_
de 1as cooperativas de transporte de perticipacién estata

aque
11os que no quisieran ingreser, serian liguidedos insistiendo en
que 1a temporalidad de les releciones de trabejo con la empreca_
intervenida, estarfan dzdzs en funcidn del
de las cooperativas; en el momento gue se

les se acabarfa 13

o

reiecibn temporal de tre

Con 12 firma de este convenio se ter

Por su parte 1a Juez Tercero de Uistrito en Meteria de Trabajo en
el D.F., Maria Edith Cervantes Ortfz, dio el mertes & de mayo la

resolucidn judiciai 2n centres de los despidos de Ruta-100, conce-
diendo la suspensién provisicnal en el juicio ce amparo que inter

puso el Sindicato antes fe su huelga; situacién gue impidié la -~
contretacidn del personal que sustituyera definitivemente 2 los -

trabajadores.

Las declaraciones realizedas por el Lic. Cemacho Solis, referente

al Tallo dedo pur ia Juez, fue &) de exponer que no a¥ectabs en -

nada las decisiones del GoSicrns y ot acuercos poiiticos a que -
se habfa 1legado; puntulizando que el problema de R-100 ya estaba
resuelto y que se infciarfa con una stapa de reestructuracidén que
permitiria una mejor atencién a Yos usuarios. Ademds &xpuso que
la reestructuracién de R-100 es uno de los puntos fundzmentales -
del Programa General del Transporte del actual gobiernc.



Se anuncid que & la par de la crescidn de cooperativas se -
crearfa un nuevo Organismo Descentrzlizado dencminado "Transporte
Metropolitano de Pasajeros” como medidas injciales de la reestruc
turacidn del servicio que pvopona Vievar a cabo el B.D.F.: témbién
se anuncid que el precio del1 paseje sequirie siendo el mismo vy -
que los gastos de cperacidn continuarian siends subsidiados.

Para el 9 de mayo se empezd a permitir a los trabajadores, -

1a entradz a Yos Médulos para laboraer, normaiizendcse el servicio

del zutetransporte el 12 del mismo wes.




Difsrentes posicicones ante el Conflicto SUTAUR - RUTA-100

En el transcurso de la problemdtica se dieron a conocer di -
versas opiniones al respecto, comentadas por partidos politicos
grupos de la iniciativa privada y por parte del gobierno caopitali
rno. tntre 105 comentarios mds relevantes se tenfa:

En general Ya mayeria de ios partidos de oposicidén externa -
ron su desacuerdo del manejo del gobierno en el problema de R-10C
externando su posicién en ¢l debate en Ya Conisidn Permenente

) PPS y PHS, a través de cus representantes exteriorizaron
su apoyo a los t

y este Gltimo partido fue mis alla al
agregar que hebia sido una accifn agresive en coentra de los em -

pleados do R-100. it

nside

zba que €stos tuvieran -
una situacidén provileqiada, debido al salario mayor recibido sinc
que son los demés trabajsdores Tos gue ticnen un {ngreso inferjor
o insuficiente., Considerendo irresponsable la decisién de desapa
recer R-100 y no atender las demandas de los empleados. Por su -
parte el PAN expuco gue la desaparicidnde la linea del autctrans-
porte fue una decisién precipitaeda y arbitraria. E1 PRI externd -
Lnopanorama de auténtico desasty

& ¢ ineficiencia en R-100, debidc
&l mal servicio y al excesc de personal,

inicietiva Frivada

Sys comentarios gireron en terno del repudio al paro de ios
trabajadoraes de R-100 y su disponibilidad para aumentar cu parti
¢ipacidn en el drea del transporte.

La CONCANACO ingicé que los autobuses deberfan regresar a -
manos de los particulares, de pequefios empresarios, promoviendo
incluso que se vendiera a los choferes, a quienes se les otorga-
riz préstamos especificos pera ello por parte del gobierno. Se -



manifestaron en contra del pulpo o d2 monopolins.

La Cémara Hacicnal de Comercic de Ja ¢iudad de @ co, tem -

bién repudié el paro que afectd los comercios de Ya ciudad, prin-

-1 servicio -

cipalmente a los del primer cuedro. Considerd que
prestado por 1a empresa es deficiente To cual podria mejorarse

con nuevas perspectivas empreseriaies; promoviendo ¢l transporte

urbano con participecién privada, pero no con bese en concesiones

0 grupos, sino a la sociedad en su conjunto, parva gue les dindivi-
duos adoptaran la propiedad de sus unidades, siendo los choferes
los primeros con posibijlidad de adquirirles mientras gue la fun -
cibén del gobierno serfa de vigilancia permenente.

Gobierng

E1 Coordinador General del Transporte, Lic. Enrigue Jackseon, de-
claré el proyecto de convertir los 4) M6dulos existentes en coa-
perativas. en las gue ¢l chofer serfa progietario de la unidad
Hientras que Ruta-100 funcionaria como coordinazdor de dichas cog
perativas.

Expuso que la empresa Autotransportes irbanos de Pasajeros
R-100, decidid dar por terminada la relacién leboral con cug - -
23,000 trabajadores sindicalizados, con base en un laudo del Trji
bunal Federal de Conciliacién y Arbitraje, quien ya habia deter-
minado que el emplazamiento a huelga ers ilegal.

A partir del 4 de mayo se expresd, se tendrian messs de ne-
gociaciones donde se continuaria el proceso legal iniciado para_
la cencelacién de la relacidn laboral, decision censiderada - por
€1 irreversible, y que se contratarfa de nueva cuenta de manera_
individual a quien 1o deseara bajo Tas condiciones que el D.D.F.,
fijara.

Explicd que los cuatro grimeras meses de £5t3 administra -
cidn, el gobiferno capitalino s¢ avocé con Tz representacidn Sin-
dical a buscar nuvevas formas de trabajo para sanear sus finanzas,



introducir nuevas tecnolegfas y abatir la contaminacién, pero -
sostuvo que el proyecto que se disefd para R-100 no se podfa in-
validar pcrgque no estd sujeto a una relacién laboral. Destacd -
que Yas liquidaciones de los trebajadores representsban und suma

menoyr al presupuestc asigcnado al orcanismo para este afo,
P ¢ ¢ P

daral de Conciliacidn y Arbitra-
de ilcualidad se debis a que @)
alado por la Ley Federal de -

g€stado, explicande que:

a) Ho se acreditd que hubieran sido las dog terceras partes de
los trabajadores los que hubieran decidido emplazar a huelga,
debido a que st desconocia el total de los trabajadores de -
base, para poder determinar ¢l porcentaje que aprobd la resg
Tucidn,

b} E1 acta carecia de firmas de los trabajedores que intervinie
ron en la aseamblea ccrrespondiente y que la lista de asisten
cia no zcreditaba en forma alguna que fueran trabajadores de
base y gque en el supuesto que lo fueran, conformaran las dos
quintas partes de los trabajadores del crganismo y que las -
ngminas por si solas son simplesc copias carentes de certifi-
cado legal.
A través de un vocero c¢el Departamento del Distrito Federa,
se da a conocer la decisidn de terminar la relacién laboral en -
tre Organismo y Sindicate, se justificé esta determinacibn con -
tos siguisntes puntos

a) E) perjuicio que representa a@ la sociedad por 1a situacién en
la cual estd operando actualmente y la decisién violatoria de
una disposicidn judicial por pzrte del Sindicato.



b} Incremento desproporcionedo de ios subsidios por las bajas ta
rifas del transporte y los altos costos de operacidn que afec
ta la posibilidad de wejorar el transpoarte y atender otras -

necesidades sociales de 1z civdad, ejemplificando que “para_
1482 los subsidios eran de 5,700 millones de pesos, para - -

1989 tomando en cuenta €l subsidie aprobedo por el Congresa,

més Yas deudas de la emprasa y el it de 1a cperacidn -
prevista seré de 530,000 millones. Oe este subsidio el 6371 co-
rresponde a 105 servicios persanales, el 157 a conbustibles

y lubricantes, el 10% a refacciones y el 6% comu gastos geng

rales", concluyendo que con e5tos gastos 1989, la ewpre

sa ya no estaba en posibilided de reaiizar ninguna inversién

10 que representa un deterioro 41 eguipo

Aseveré asimismo que de 1982 a la fec gores -

C
vieron incrementados sus salarios cada zio =n un 113 por en-
cima del salario minimo. En 1588 alcenzeron &) doble gque &n
103 son

los més altos de todo ¢l pafs para un servicio urbano y supe

el B2, explicendo que los salarics del persenal de

riores en promedio de los que se perciben por trabajos equi-
valentes.

Sindicato Unico de Trabajedores R-100

Las declaraciones del asesor jurfdico del Sindicatc Ricardo_
Barco, al respecto de la terminacién de 1a relaecidén laboral, ex-
presé que se encontraban en espera de 1a resolucidén en torno al
ampare interpuesto contra la decisidn del Tribun2l Federal de -
Conciliacion y Arbitraje, de Va declaracifn de ilegalided del em
plazamiento a hvelga. Considerd que la resolucidn de Ja suspen -
sifn era un acto que no iba acorde a las gretensiones de las par
tes para cancelar el problema, haciendo evidente 13 poca voiun -
tad paras resolverlo.

Sobre la decisidn de la huelga por parte de lo5 trebasjadores
de R-100, la justific6é como un medio para asegurar un transporte
eficaz y barato para los usvarios, y obtener un apoyo urgente ‘en
el servicio de R-100.



CONCLUSIOHES:

1)

2)

4)

La politice de desmunicipalizaecidn del transporte no fue una -
1

sorpresa; Tue un refle
transporte anunciado du

jo del proyecto de veestructuracidn de
rante 1a campafa para la presidencia de

ia Repdblica del Lic. Carlos SaTinas de Gortari.

Las justificacicnes ¢

schre la desmunicipalizacidn manejaron

las eutoridades no procedan poraue:

o

Las autoridades perdicron de vista el obietivo de beneficic
social que ies Orgenismos PUblicos estdn obligades a propor
cionar, al externer Ya incosteabilidad del zervicio para -

les sutoridedes v 21 fuerte subsidio qua se le proporciona.

5) Respecto 21 incurplimients en la cebertura de rutas ¥y a la
cantaminacidén que producen son consecuencias de la falta de

apoyo de recurscs financieros cmpleados en inversién por -

perte del gebierno.

)

£7 aumento del presupuscto de 1982 a 1989 de 5,700 milicnes
a 900 mil millones respectivamente expuesto en las declara-
ciones para hacer rotzr el incremento,es cuestionable; debi
do a la relecidn del incremento asignado con el porcentaie
de inflzcidn que 13 econonfa ha registrado de 1982 a la fe-
cha,

La decisidn del gobierno de desmunicipalizar el autotransporte
se debid principalmente a la necesidad de disolver un fuerte -
pera sentar las bases de su reestructy
racifn con miras a eumenter las tarifas, reducir subsidics a -

Sindicato incependiente

mediano plazo y ebrir los cauces para su concesidn,

£l Estado estd obligado a oarantizar un servicio pUblico de -

transporte eficiente, indeoendientemente del capital que lo -



5)

6)

7)

conforme, privado, mixte o piblico, La decisidn de cooperati
vizar al servicio del autotransporte por :{ solo ne garantiza
que resuelva los problemas gue enfrentz, ni que se vaya a - -
prestar el servicio con mayor eficiencia.

£1 caos que sufrid la ciudad y el ndmero de vehiculos con los
que se tuvo qgue apoyar al gobierno para ctorger el servicio -
del transporte queda como precedente de la importancia ds los
autobuses en la prestacidn del servicio de transporte en 1a -
lona Metropolitana de 1a Ciudad de México.

£1 Sindicato enfrenta el problema de su disolucidn peulatina
que se acentuaria cvando cada uno de los Midulos se convierta
en Cooperativas independientes, resténdoles 1z fuerza de cohe
sién que actualmente tienen.

Las canclusiones y recomendaciones expuestas en 1a tesis no -
pierden su importancia por el hecho de 12 transformacién a -
cooperativas de R-100, sino que deben de considerarse como -
marco de comparacién para los avances o retrocesos que el - -
transporte o 1as cooperativas puedan sufrir en un futuro pré-
ximo.
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- lLa Jornada, 4 de mayo de 1989,

.a Jorneda, § de mayo de 1989.

- La Jornada, 10 de mayo de 1989.

- La Jornada, 11 de mayo de 1989,
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