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HITROOUCC ION. 

Para determinar 1a importancia de 1os !ervicios riel transporte 

urbano de cualquier ciudad, bastada 1r,.encioniir en un principio, 

qua 1a actuación de los mismos está generalmente vinculada con la 

población que alberga dicha metrópoli y las dir.1ensiones de ésta. 

En el caso pét"ticulílr de la Ciudad de México, con apuntar alg!! 

nos inciicadores pod-:?r.lOs deducir el carácter principal que tienen tQ 

dos los aspectos relucionados con el ser•;icio del transporte urbano; 

por ejemplo: se encuentra entre l;,s tres ciudades riás grcndt:'s del -

Mundo, ~iendo la prirnecJ con rc-lac'ión J Tokio y !luPVíl Yor~. 

Está de r.ás destacar, que en una ciudc:.d cor~o la qu~ habita;nos, 

organizar, <idr:;inistr.:-ir y ~at1:;7Jct:r lJ: 11::c,;:~id.;r1!!S c'r:l tn1ns:iorte, 

resulte ur,a tarea que parece intPrninatle, debido Jl crec.i;':licnto 

tanto de la deManda, corno del espacie hc>.biUciGnal; sin olvidar qt1e 

la solución a est~ oroblcma 1e sigue 1'! C'-'ergrcncia de otros de di­

versos rubros y caractérvs. 

Algunos estudiosos abordan ~ste y otros proble:rra:; conexos, -

desde el punto de vista del control de natalidad, conside::rrndo que 

una sensible disrriirwción del crecimien~o <.1(,t"ogrUi<.o, resr,1Hrlu t~ 

les problemas. ilo ha sido éste por cierto, la rr:ás aceptada suge:re.!1. 

cia de respuesta y solución al CJOS que proCucen les rJ.glor.;eraciones 

de estil naturalc:;;a; y no lo es, porque como bien ar9ur:e:ntan criti .. 

ces de esta posición, ex1sten ciudades que tienen una altisi1r·a po -

blación, en re1oción a las din1ensiones de las ciudad::s en cuestión, 

la cual indicJ n,ue l~ densidad por kiló;i;etro rntidrt:do, ~5 r.<"!yor que 

en otros países a los que tradicicn::i1r.·en~e ~,e les ac:.1s~ de crf!cer -

desmesuradamente. !lo obstante, debido al t:levado nlv!::i d~ ir;éus -

trialización y el óptimo empleo de r•.ecanismos administrativos y op,g 

rctivos, aquellos ~ue1en resolver con r;ejores re:;ultados este tipo_ 

de problemas. 



Cor1cretar:-,12nte, el servicio del transporte urbano !:n cualauiera 

de sus formas, afr:..inta múltiples problerias que contrastan con la -­

enorme responsabílid?.C del n~~1~! aue está llarr,ado a desempcd'1.:i.r. El 

irripacto social que 1:1 transporte tiene en diversas heas, afectan -

al desat·rollo de la Ciudad de t·~éxico ~t de sus hebit<.ntes, E":S r:,ucho 

más i1~portante de lo que ~e cree; su ir:i.petu es tal, c;u'2 bien vu de_;;~ 

de el renglón f::Concirr;ico, hasta del r:$trictc::1ente ¡;sicosociológico. 

la probleri1ática del transrorte refrrido, hllct: n~cf·~ária la bú_?. 

queda de alternativas que alivien la situacicir; t1re·1clec~e:nte; de::-~ 

ta forma, y f'""otivados por e:sta inquietud, her:~os ~nfocíldo en nuestre 

investigación al c:studio de caso d.: "¡:í1totranspc.rtcs Urbanos de Pa­

sajeros íl-100", consi¿erur.do corno hipótesis a dic.t10 Or~anisr:•o co1110_ 

la solución posible de resolver e1 oroble:ria c!el transporte a corto 

plazo en la Ciudad Ce 1-'.éxico. 

Es necesario hacer notar que a lo larga de 1c investig~r.i6n, -

se recurrió a varias fuentes ¿e: infcr:·,aci6n sc~:e l;; ~ititerla, de la~ 

cuales se to~aron diversos indicadcr"es corr:o elef"~ntos de apoyo pi:ru 

reflejar la situación existente y peder tener per5r;etros de campar~ 

ción¡ sin ~r:ibc.rgo, se encontró en oc\!sicnes qur: lJs fuent!!S conte -

nían indicadores diferentes ;;era rarear un rnisr:-.o aspecto; de tal ~ 

forr:ia que, se tuvo que O;'t?.r' ~or reclirdr a las "llo1nadas 11 para ha­

cer referencia de la fuent~ <le don.de fue extraído dicho indicador. 

Por últit;,c, querer.;os exterr.ar el deseo de aue esta invest1~a ~ 

ción sea de utilidad y de !";'Stírr.ulo ;:i.;r:i. reflexionar i:n un prob1ema 

que nos atañe a todos los habitantes de la Ciudad di:! fléxico: "El -­

Transporte11. 
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MARCO TEORICO CONCEPiUAL 

Al término del perfodo revolucionario surge un nuevo proyecto· 

de desarrollo en el que se plantean r.1odificaciones sustanciales en_ 

la estructura económica, política y social del pals. Corno canse • 

cuencia de la elaboración ae la Constitución se plantean las bases_ 
para la intervención del Estado en la economía, surgiendo el sector 
pan.estatal cuyo objetivo principal fue el de impulsar el desarro -

llo del pa1s y 11tender las necesidades ele la mayoría de lu pobla -
ción. 

Las entidade:; paraestatales crnstituycron desde su origen, un -

valioso instrumento económico y político pura el Estado posrevolu ~ 

cionurio. f.1 propósito principal fue el du 1·escatar del cariL\1 e.2:_ 

tranjero, ramas estratégicas de la economía con la finolidad de saJ 

vaguardar la aut.onor.;i'a eccn0mi'c.:i del raís; !::ntrc estos ceso~ se en­

cuentran: 

Bunco de México, primera Institución Públicu Financiera del Esta­

do, creada en 1925. 

Petróleos Mexicanos 

Comisión Federal de Electricidad 

- Ferrocarriles llacionales de México y; 

Comisión de fomento Minero 

Con objeto de comple . .-;ientar la inversión prlvcda y mantener y pr_,-_ 

mover fuentes d~ ~mpl.;0s,Gntrc li!S Er.iprE!sas Públicas creadas más ;·­

portantes fueron: 

fJacional Financiera, S.A. Orientada hacia la promoción industria 

- B<:nco Nacional de Comercio Exterior, S.A. y; 

Compañía Exportadora e Importadora Mexicana, 5.A. 
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Para el inicio de los 40s, ya eY.istfan 57 Empresas Públicas. En 

estos aiios se fnicia la po1 itic,1 de s¡1stitt1ción de importaciones en 

donde se le da un fuerte apoyo al proceso de industrial izución a 

través de la producción de energéticos y r.iinerales. Se amplía el 

financiamiento público por medio de lo~; fideicomisos del Danco de 

México y del fortalecimiento de Nnci·;:ina1 Financiera. 

En estu década entre las principalc-s c·ntidad~s constituldas dei 

tacan: 

Altos Hornos de México, S.A., la Siderúrgica Lcizaro Cárdenas las_ 
Truchas y Fundidora de Fierro de i·~onterrt:_/, S.!,., toda'3 ellas co!l 

solidadas en la empresa SIDERMEX. 

Guanos y Fertilizante!i de México, orientado al desarrollo agríco­

la, actualmente con el nombre de Fertil iznntcs i·:exicanos, S.A. 

El Estado a través del tiempo, invirtió eo Er:1presas .Je Bienes 

tar Social, entre las cuales encontrar~os en: 

Materia de Salud: 

Instituto de Seguridad y Servicios Sociales para los Trabaja­

dores del Estado. 

- Instituto Mexicano del Seguro Social 

Educación: 

Instituto Politécnico Nacional 

Universidad Nacional Autónoma de Mfxico 

Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologla 

En lo referente al Abasto: 

Comoañla Nacional de Subsistencias Populares. creado para ia -
regularización de los precios de algunos articulas del campo, 
asegurando la producción de los campesinos. 



A través de los anos el Estado se ha visto obligado a interve 

nir en diferentes ramas de producción que han causado el aumento 

del sector paraestatal; esto se debe principalmente a que: 

12 

Ha tenido que invertir en industdas donde el período de recuper_ª 
ción del capital es J largo pla:::o, en activ1dades que norrnalmente 

son promotoras del dest!rrollo de etra:; nur.\0rosas eriprcsas r:'rivtl -

das, auxiliando su creclniento y supcrvive:ncia. 

Ha tenido que inter~·cnir cor:;o competencia en al9unas actividades_ 

donde la ofert,1 se <::ncu{;nlra acapüroda monopóliCú.mente pcr la inJ_ 

ciativa píi1,•ada. 

Ha tenido -:;ue ir:tervenir cu.:intio el se:tor privado no pudo seguir 

1:1anteniendo en operación su:; crnµres~s o hi".1 nc:cesit:;do aµoyo .:i su 

financiamiento. 

Esta política implcf;',entnda i:n las últimos dfScadas, se hu debido 

principalmente al interés del Estado poi· promover la produc.:ión i.1-

llustral y rr1ant~ner e1 nivel de e1:1pleo nacionnl. 

El interés del E~tado Je ;¡rr::tc::ier ¿¡ la pc·Jlación de bajos re· 

cursos, ha originado qui:; a través de sus Hipresas y erogaciones pú· 

blicas se subsidie a la ¡;.o'Jlación tot.:ll del país, r.ianten1endo p1·e: -

cías bajos de sus bienes y servicios. Sin e:mbargo, esto le ha oca· 

sionado al Estado, el inconveniente dr. allegarse de recursos de fi· 

nanciarniento externo que se ha venido incrementando a través de los 

años. 

¿¡ cr1:ci111ff;nto ;r.c!ustri~l di;-1 pais de 1940 a 1982, se puede ob­

servar al comparar el PlB de arr.bos años, registrándose: en 1940, "e1 

23:t; aportado ¡:;or las actividades a::idcolas, pecuarias, ganaderas, -

pesqueras y mineras~ la ugricu1tura por sí sola el 10%. Las .:ictivi~ 

dades industriales contribuyeron con el 19% {excluyendo la ex~rac -

ción del petróleo y gas, pero incluyendo la producci6n petroquírnica 

y los servicios con el 47'.~. Estos porcentajes ~e modificaron radi­

calmente en 1982 en cuanto a la producción de bienes: las activida-
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des primarias, aportaron sólo el 8'.t, la agricultura el 57.: y la pro­

ducción industrial el •10% {con la exclusi6n de l.:s mismas Jctivida­

des), los servicios por su parte representaron el 45:::"(1}. 

Las empresas que actualmente posee el Estado pueden dividirse 

bajo el criterio pólitico en tres 9nrndcs rubros: 

!---------------------------·--------------------------
CL11Slf!CACJOll POL!T!CA OE LAS EllT!DADES PAR,\ESTAT!;LES 

O!VISION 1 Q_l)K_T.D'.Q. ·---·-r·--;,~~~!Pl1CJDrl DE l;Bi!'~--

P--Es_t_r~at~~:::~~.LEoona-:::-:::·:~-~~:.-:~·:_--_ .ecuilación de !!:::~···-·-· 
pa a todas aquellas entidades - - Correos 
que por su función y control e_?_ - Telégrr.fos 

Prioritarias 

e fodependencia nacional. - Comunicación vía satélite 
tata1, garantizan la soberanía ¡ -Rildiotelegrafía 

- Emisión de billetes por -
r..edio de un solo banco 

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

- Salud 
- Petróleo y de;:",6.s hidrocar 

bu ros -
- Petroqufmica básica 
·Minerales radioactivos y 

generación cie energía nu­
clear 

- Electricidad 
• Ferrocarriles 
- La5 actividades que expre 

samente señalen las leyeS 
e;i;pedidas por el Congreso 
de 1 a Unión. 

- Producci6n y distribución 
de bienes 

• Prestación de servicios 
socialmente necesarios 

- Protección de la planta 
productiva y de empleo 

- Promoción, fomento y for­
talecimiento de la indus­
tria nacional. 

• Investioaci6n e incorpora 
ción de-avances científi:' 
cos y tecnológicos. 



DIVJSIOH j ~.\'.Q_ ~ART!ClPACIOll DE AREAS 

---C~cialt:s,.......,ílcub;i;.~;~~-;;mporale7~- ~Mai~~-~--~==-

Fuentes: Propias. 

cn ciertas ramas de producción 
y en algunas regiones, asi' co:no 
evitar el cierre de fuentes de 
empleo. 

En este cuadro se puede observar la necesidad y amplitud de §re~ 

en las que interviene el Estado a través de su sector paraestatal, -

en una economía mixta donde el Estado es el rr:ctor. 

Es lmportante hacer notar que 1a proliferación de las Entidades 

Paraestatales en las última~ décadas, tuvo como consecuencia proble­

mas grave5 en su n1anejo y control, por 1o que se :uvieron que imple­
mentar medidas legales para norrr.ar la adr71inistración pública paraes­

tatal. teniendo c:i:no ful'.!nte princiral la Constitución de los Estado:: 

Unidos Mexicanos. 

Para corregir los problemas derivados del sector paraestata1, s~ 

inició en enero de 1977 el proceso de Sectori;!ación, debido a la pr.~ 

mulgaci6n de la Ley Org§nica de la /\dministrüci6n Pública FcdEral er 

1976. 

"La Sectorización de la Administración Pública Federal se entier. 

de como el acto jurídico administrativo mediante el cual el Preside_r_ 

te de la República, determina el agrupamiento de un conjunto de en­

tidades paraestata1es bajo la coordinación d~l titular de una Secre­

tarla o Departamento' (2) 

Por otro lado y con el interés de definir la división del Sector 

Paraestatal, la Ley Orgánica de la Administración Pública Federal 

(la cual sufrió modificaciones en 1986), especiffca las característ.~ 

cas de cada una de ellas; formándose por: 
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- ''Organismos Descentralizados: Son las entidades creadas por -
Ley o Decreto del Congreso de la Uni6n o por Decreto del Eje­
cutivo Federal. con personalidad juridica y patrimonio pro 
pios, cualquiera que sea la estructura legal que adopte. 

- Empresas de Participación Estatal Mayoritaria 

l. Son las Sociedades !lacionales de Cr&dito, constitu1das en 
los términos de su legislación específica; 

11. Son las sociedades de cualquier otra naturaleza, incluyen­
do las 01·ganizaciones Auxiliares Nacionales de Crédito; 
asi como las Instituciones "Gcionales de Seguros y Fianzas 
en que se satisfagan algunos o varios de los .siguientes r_g 

qui sitos: 

a) Que el Gobierno Federal o una o n16s Entidades Paraestatales, 
conjunta o separadamente aporter1 o sean p1·opiatarios de m&s del 
50% del capit¡¡l social. 

b) Que en la constitución de su capital se hagan figurar títulos -
representativos de capital social de serie especial que sólo 
puedan ser suscritas por el Gobierno Federal, 

e) Que al Gobierno Federal corresponda la facultad de nombrar a la 
mayorla de los miembros del Organo de Gobierno o su equivalente, 
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 participación estatal mayoritaria, 
las sociedades civiles, asi como las asociaciones en las que la 
mayoría de los asociados sean Dependencias o Entidades de la AE 
ministraci6n PDblica Federal o servidores pDblicos federales -
que participen en razón de sus cargos o algunos o varias de 
ellas, se obliguen a realizar o realicen las aportaciones econ.Q 
micas preponderantes. 

- Empresas de Participación Minoritaria. 
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Son las sociedades en las que uno o m4s Organis~os Descentra-
1 izados u otra, u otras empresas de participación estatal ma­
yoritaria consideradas conjunta o separadamente, posean acci~ 
nes o parte del capital que representen menos del 50% y hasta 

el 25% de aquél. 

- Fideicomisos. 

Son aquellos q~e el Gobiet·no Federal o algunas de las dem~s -
Entidades'Paraestatales constituyen, con el propósito de au 

xiliar al Ejr:cutivo Federal, en las atribucíoni:s del Estado 

para impulsar 1as ái·eas prioritarias del desarrollo, qur: cue!l 

ten con una estructura orgjnica an~loga a las otra; entidades 

y que tengan comitós técnicos. 

En 1os fideicomiso-; constituldos po1· el Gobie1·no Federal, la 

Secretarfa de Programaci6n y Presupuesto, fungir~ como fidei­

comitente único de la l;dr.1inistración Pública Cr:ntrali::ada 11 {3). 

Ante estas especificuciones el Sector Paraestatal cuidu de limj_ 
tar su imbito de competencia, lo cual fue un gran logro en la Admi­
nistración Pública Federal. Sin e111bargo1 existieron otro'.:. prob1e -
mas a resolver. 

Hasta 1986 las Entidades Paraestatales se encontraban obstaculj_ 
zadas en su manejo y control, debido a que varias autorizaciones 
eran otorgadas por mGltiples Dependencias, cuyos trSmites entorpe -
cían las actividades de las Entidades. Debido a lo anterior en ma­
yo de 1986, entró en vigor la ''Ley Federal _de Entidades Paraestata­
les11, propuesta por rl Ejecutivo Federal (que abroga la "Ley para -

el Control por parte del Gobierno Fedc:::ral de los Organismos OescenR 

tralizados y Empresas de Participación Estatal 11
, en vigor desde - -

1970), dicha ley se creó con la final id ad de dar una mayor pronti -

tud de gestión para el eficiente logro de los objetivos de cada en­

tidad; además de regular y controlar el funcionamiento de las mis -

mas. 
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La relación actual de las DepcndGncias con el Sector Paraestal 
se encuentra de la siguiente manera: 

GLOBALIZADORAS 

COORD!llADORAS 

DEPENDEllCIAS FUi/CIOllES 

Secretaria de Hacienda . t4ormar, vigilar y controlar g1.2_ 
·~~-··~·· ~º~······""·~·=~-·~~--~-~---~--~-~~~l 

y Crédito Público balmente en materia de política, 
planes, programas, objt:tivos, 
metas, acciones y recursos. 

Secretaria de Programa­
ción y Presupuesto 

Secretarla de la Contra lo 
ría General de la Federa-: 
ci6n 

Todas las Secretarías de 
Estado y el Departamento 

Apoyar y dar asistencia técnica 
para facilitar el desempeño que 
tienen encomendadas las Depen -
ciencias en su papel de Coordin_il_ 
doras de Sector. 

Apoyar globalmente dentro del -
esquema sectorial de la Adminis 
tración Pública. -

Constituir uno de las instan -
cías o niveles de preparación,­
de decisiones pal íticas y estra 
tégias públicas. -

Implantar los lineamientos pro­
gramáticos que envía a los Caor 
dinadores de Sector en materiá­
de política y del Gasto Público. 

Elaborar las normas para regu -
lar el funcionamiento de los -
instrumentos y procedimientos -
de control y evaluación. 
Establecer las bases general es 
para realizar auditorias en las 
Dependencias y Entidades de la 
Administración Pública Federa l. 
Establecer los lineamientos pa­
ra la aplicación de la "Ley Fe­
deral de Responsabilidades de -
los Servidores Públicos". 

Establecer políticas de desarr.'!_ 
llo para las Entidades del Sec­
tor correspondiente. 

Coordinar la programación y pr~ 
supuestación. 

Conocer la operación y evaluar 
los resultados de lao Entidades 
Paraestatales; 

Y demás atribuciones que le CO!'. 

ceda la ley. ~ 
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Ante la variedad de áreas en ~as que interviene económicamente 
el Estado y ante las nccnsidadcs ~ocia1es plante~das poi· la ?obla -
ci6n, especfficamente en 16 zona met1·opolitana de la ciudad de M6x! 
co, por ser la rnás dcnsami!nte poblada, la inte1~vención del Estado -

por medio de su Sector ParJestatal no se !1a hecho esperar. 

la gran mayoría de las Entidades, han treta do de satisfacer los 

requerimientos de los servicios a die na poblaci6n¡ el transporte pf 

blico no podfa quedar excluido. 

En las ültimas Cécadas, f·l Gobierno dr.l Distrlto FC?deral ha pa_c 

ticipado en la prestación Cel ~ervicio de transporte en primera in~ 

tancia, a trcvés de:l Sistér.1t.1 Elfctrico de tranvías y trolebuses, 

despuªs con el Sistema de TrJnsporte Colectivo 1'METR0'1 y por Qltimc 
con Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100; lo anterior como 
resultado de los compromisos del Gobierno Capitalino por cubrir la 
necesidad pública imprescindible de transportar a sus habitantes. 
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RE SUME!l 

La Constitución establece dos for~as de organización administr~ 

tiva del poderEjecutivo Federal: la adminis.trllciOn Pública Ccntralj_ 

zada y la Paraestatal. El crecimiento de este 01timo grupo originó 
que su participación se div0rsificvra en las ramas económica~ y - -

sociales del pais. ~nte el incremerito de las entidades paraestata-­
les se pi·odujo la necesidad de crear 11na clasificaci611 polftica de 

las mismtls que lograra identificarlas por su importancia; de c:stn -

forma se dividieron en tres i)randes grupos; estratf']icas, priorita­

rias y circunstanciales. 

rara corrcair los problemas de manejo y control causados por -

su proliferación se inició el proceso de sectorizaci6n como causa -

de la promulgación de la Ley Organica de la !1dministración Púb1 ica 
Federal; misma que definió la divisi6n y las caracteristicas de - -

entidades paraestatales clasific~ndola5 en Organismos Oescentra--

1 izados, Empresas d~ Participación Estatal y Fidcicoíliisos. 

Por su parte la sectorización determina la relación actual 

de las Dependencias con las Entidades, especifio las responsGbi1 i-­

dades de las Secretarías¡ pudiendo ser: Global izndoras cuya función 

es de orientación y apoyo global (SHCP, SPP Y SCGF), o Coordinado-­
ras de las entidades afines con sus objetivos, actividades, atribu­

ciones y funciones; estas últimas son conocidas tambifn como Cabe-­

zas de Sector ( todas las Secretar,as de Estado y el ODF ) a las -­

que les corresponde coordina1· la programación y la presupuestación, 

conocer la operación, evaluar las resultados y participar en los -­
Organos de Gobierno. 

Otra importante aportación para regular la organización, funciE 
namiento y control de las Entidades Paraestota1es fue: c::l 2r:.cre:to #~ 

de la Ley Federal y las Entidades Paraestatales. 

La Administración Púb1 ica Paraestatal que actualmente conoce- - -

mos es el producto de un proceso paulatino <.:e. combfos ante la problerr.Jtica 
de prolifera·ción, definición, organización y regulación de Jichas en-­

tidades. 
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II, TRA~SPORTE PUBLICO F>i L'1 CIUDAD DE HEXJCO 
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TRANSPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE HEXICO 

a) Antecedentes y Evolución 

La evoluci6n del transporte en la Ciudad de M~xico ha estado -
estrechamente vinculado a travfs de la historia al desdrrol1o urb~ 
no en sus diferentes etapas, desde líl antigua Tenochtitlan hasta -

llegar a 1 o que es la actual Zona 1~etropo1 ituna de la Ciudad de Mf 
Xi CO, 

Por lo anterior abordaremos breven~nte la evolución del tran5-

porte en cuatro etapas del desarrollo histórico. estas son: Mé:;.:ico 

Prehispánico, Colonial, Independiente y Revolucionario. 

MEXJCO PREHISPAHICO: 

La situac16n ffsica éi.: la ciud3d :::n esta época tenia interesan. 
tes particularidades que tuvieron que ser modificadas, debido a 
las necesidades de esta civili:aci6n. En la época d12 la Gran Te~ 
nochtitlan la ciudad se encontraba 1·odeada poi· un gran nOn1ero de -
lagos, por 1o que fue necesario trazar la estructura di:- la ciudad, 

de tal forma que esta pudiera comunicarse con el exterior, tanto -
por agua como por tierra. 

Los rnexicas tenfan un gran problema de espacio debido a que se 
encontraban rodeados por agua; esto los obligó a fundar su ciudad 
en un espacio de tierra estrecho. Ante tal situaci6n. construyeron 
un gran nfimero de chinampas, especie de jardines flotantes en los_ 
lagos, donde sembraban mafz, frijol y otras plantas y sobre las ·· 
cuales construían sus viviendas. Con este recurso extendieron una 
gran ciudad formando grupos que se separaban entre si por canales 
en donde se transportaban sus habitant~s en cientos de canoas que_ 
circulaban constantemente. 



De esta n1~nera la Gran T~nochtitlan quedaba comunicada por tig 
rra por sus cuatro calzadas principales y por agua a través de sus 
m6ltiples canales y rios; además de calles que erah parte tierra 
parte agua. En esta Gpoca la canoa se convirtió en el mis impar -
tante medio de transporte del pueblo Azteca. 

MEX!CO COLOHl~L 

En la fpoca colonial, los conquistadores decidieron construir_ 
su ciudad sot>re la misma Tenochtitlan. ello les obligó a realizar 
modificaciones impo1·tantes a pesar de que el tra:o se bas6 en la 
ciudad conquistada. Los españoles s~ vieron en la r.ccesidad de r~ 

solver el problema de las inund~clones que sufrfa la ciudad en el 
periodo de lluvias; situación que prevalece hasta nuestros dfas, 
para resolver este problema reforza1·on les diques de los canales_ 
como lo hacfan los aztecas. Pe1·0 esto no fue suficiente, y se vie­
ron obligados a empezar a aisecar canales y rfos, también einpedra­
ron las prir.ieras calles de la ciudüd para evi tdr 81 fango que. se -
formaba con las lluvias. 

Los nuevos pobladores trajeron consigo el caballo que utiliza­
ron como su principal medio de transporte. Este fue complementándg 
se poco a poco con carreta5 tiradas por mulas, adem5s de 1os burro~ 

y mulas destinados especialmente para la carga. Las canoas que ci~ 

culaban en los canales eran cada vez rnenos. los indfgenas las se -
gufan utilizando para transportar mercancia que vcndfan en la ciu· 
dad. 

Después de las carretas ''llegaron a la l~ueva Espafia para asom­
bro de sus habitantes. los eches y carruajes'1 (1). Estos empezaron 
a ser rnuy $Olicitados debido al iujo que rcp~esentaba poseer carros 
ostentosos tirado5 por cabellos adornados. Para el año 1600 (2) se 
dio licencia para traer estos vehlculos, ya para 1648 (3) rn~s de -
la mitad de los habitantes acomodados, poseia uno de estos. Para -

entonces ya eran cerca de 15 mil vehículos; (4) cantidad peligrosa 
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para la vialidad, que originó las ?rimeras medidas de seguridad di~ 
puestas por las autoridades para evitar atropellos y otros inciden­
tes. 

A la vez que SG importaban vehicu1os se formó un greniio de ca 
rroceros que manufacturaban carruajes de buena calidad. Este tipo -
de artesanfa progres6 rápidamente. 

Los coches dr: alquiler surgieron a finales del siglo .XVIII. Se 

comenzó por ocho carros que fuerGn situados e11 el ?ortal Je ~:01·cad~ 

res. 11 A estos primeros carruajes de sitio se les lla~ó coches de 
providencia 11 (5) eran tirados por mulas y sólo podfan transportar a 
cuatro personas. En los siguientes aílos el r10mero de estos carros 
fue crecier1do constantemente. 

Al concluir la guerra de indep~ndencia, la ciudad y el pa¡s se 
encontraban en una gran depresión económica. tl descuido de las ca­
lles y canales hacfa muy diffcil el transporte por cualquier medio. 
En estos afias los medios utilizados eran los inismos que en la €poca 
colonial; por las calles circulaban los caballos con .sus ji11etest 

carretas1 burros y'mt1las y los lujosos carruajes. Las canoas nan -
eran util1zadas para la transportación de viverts a la ciudad por 
el canal que venía de Chalco. 

1'En 1824 se p1·oclam6 la primera ConstituciGn for~al de la fipo­
ca 1ndependiente~ facultándose al Congreso de la U11ión para e1·igir 
un lugar que sirviera de residencia a los poderfrs de la f~deraci6n; 
se e1igi6 para estos fines a la Ciudad d~ XG~!cs. 11 {6) 

A partir de entonces el paisaje urbano f11e cambiando poco a PR 
ca fue aumentando la construcción de casas tipo europ~o y elegan 
tes palacios. También se hicieron las primeras glori~tas y cruce -
ros que contr•ibuyercn a la distribución del tr&nsito. 
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Para 1830 (7) ya se daba una intensa actividad de autos que oc~ 

sfonaba ya en esa €poca s0rios problemas de vialidad, por lo que e1 

gobierno de la capi~al se vio en ld necesidad de e~p~dir el primer 

reglamento de tr§nsito que pret~ndia controlar sob1·e velocidad, ta-

1·ifas y ~1 uso de los \1 ehiculos. 

El primer antecEdente de1 feri·ocdrril y tranv1a en México se de 

en 1825 (3) durante 1a ·Jd111inistración de Don !gnacio 3ustur.:ante, 

cuando s~ otorg6 la ~1-~r:era concesión par~ la canst1·ucción de una -

via firrea que u11ie1'6 a la Ciudad de l~~xico con la capital de Vera­

cruz. (n sus inicios el ierruc~:rril y ~1 trnnvia se confundían E:íl­

tre si", d~bido a qu~ los prir;1eros ferrocnr1·il:.:s que !:.e instalan en 

el valle ofrecen 11n ~Qrvicio urb~no y suburbano y trata de con1uni 
car a la. ciuJ.:id con rJistintQS bctcrios sin el üDjt:tivo de r;;corrcr -
grandes distancias. 

El primer proycc~o para coDunic~r a la ciudaa crln J1·eas suburbi. 

nr.is por r;~edio del ferroca1·ril se inició cuando en 1852 (~) el pres~_ 

aente Don !1ariano Arista, otorgó u11a concesidn para la construcciór 

del ferrocarril que circularía de:sdr: la ciudad dr! México hasta Tla· 

pan. Este proyecto nn s~ llev6 a cabo a causa de los continuos trar 

tornos polít.ico:; qui: se viv~;:r. en E-1 pt1ls. 

M5s tarde, en el ~ii·::i de 1855 (10) el r1·cs1dentt: Sílnt¡:.i t,na, c!.o 

gala concE:si6n para la ccnstrucci6n de la víu Mé1.ico-Villa de Gua­

dalupe como parte Gel recurrido l·:f:dco-Ver.:i.cruz. En 1857 (11). se 

inaugura esta línea urbana, doride la locomotora hacfa cuatro reco -

rridos diarios llegando a transpo1·tar a n16s de ~00,000 (12) pasaje­

ros en su rrimer afio de servicio. 

Debido al éxito obt<:nidu er1 1.:i p-1·i~eril línea. se otorga otra 

concesi6n al siguiente aílo para la ruta Plaza de Armas-Tacubaya. E; 

ta línea se 'inaugura con el mismo éxito que la anterior, pero tam -

bi~r origina grandes protestas por los dueílos de carruajes de alqu: 
ler por la coinpetencia que se hacfH en ambos sisteffias. Sin embargo. 
se 11eg6 al acuerdo de dar el servicio mixto; por ferrocarril y poi· 
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carros de tracción. El primero fue ampliándose paulatinamente ha2. 

ta convertirse para fines del siglo >:Jx en El m•s importante. El -

ferrocarril y el tranvia que en sus inicios persig1;en el mismo fin 

poco a poco se van separando hasta constituir dos nedios de comuni 
caci6n paralelos q11e se distingui1·l~r1 claramente hasta avanzado su 
desarrollo. 

A pesa1· del gran impulso al tr,1nsporte ferroviario en el siglo 

XIX, se tuvo que modernizar el transporte urbano por los medios de 

tracci6n animal, ya que las vlas f~rr~as presentaron diversos pro­
blemas principalmente por lri mala ccl ldad de construci:i6n rp1e cos­

tó varios accidentes. 

Los tranvfas tirados por mulas era el niedio de transporte co -
lectivo de la poblaci6n de bajos recursos¡ los habfa de rrirnera .Y 

de segunda clase. En estos se podíirn transportar sentadas 30 ~ers_9. 

nas {13). Por su parte la gente de recursos, aco~tur:ibraba pasC;ar 

en lujosos carruajes tirüdos por caballos en las avenidas mRs im -

portantes de la ciudad; la clase media que no tenia carruajes pro­
pios empleaban los coches de alquiler que habfa para ~scoger de vª 

rios precios. 

En 1859 (14) se introduce el primer coche impulsodo por ener -

gfa eléctrica, antecedente del tranvía que m~s tarde pasa a ser el 
medio de transporte más popular en la ciudad. Tambi~n se introdu­
ce en 1888 el biciclo (15) que se encuentra con grandes problemas 

de circulaci6n. Estos eran 1nuy pesados e incomodas. 

Para finales del siglo al sistema ferroviario S\'2 le dio un fuer 

te apoyo. El ayuntamiento concedi6 a la Compaílía de Ferrocarriles 

del Distrito una autorización para el servicio urbano de pasajeros 

de tracción eléctrica. En 1894 (16) se fijtJron reglu:; para el otar 
gamiento de conce:;iones de li'neas férreas en calle~. plazes y calz_(! 

das, despu§s de que se estudiaron las ventajas de este sistema. 
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Se instaló el primer ca~leado afreo para la conducción de la -

corriente elªctrica. ya que este era el sistema mSs seguro, puesto 

que las condiciones de l1u~edad de la tie1·ra impedfan el uso de ca­
bles subterr6n~os. Los trenes el,ctricos de entonces fuero11 el mf 

dio de transpurte 1;-iás vrlo: y el r::Ss cómodo. Más tJ.rde llegó el 

tranv1a de dos pises que .11 poco tiempo fue prohibida su circula 

ci6n a causa d0 ur1 accid~ritc provoc~do 001· Gl peso exesivo. 

'
1 Entre 1903 y 190.l '..>e inst~tuyó la Co•,1p~ñí~ Mc-,._ict:níl de Trae -

ci6n. De 1904 en adelc.nt8 la Co;>.pa1\ía de iranvias Eléctricos de M'ª 

xico incre:rr.entó co'lsidcrabler.:ente sus 1 íneas, trayendo consigo la 

creaci6n de nuevas colonios. y por consiuuicnte la e.l(pansión geogr~ 

fica del Distrito federal 11
• (17) 

En el aíio de 1908 (18) se in;plont6 el servicio de trenes llamE. 

dos rápidos, que cubrían cinco líneas. A estos se les dió preft:re.!! 

cia sobre los otros, ya que todo tipo de transporte debía dejarle 

el espacio libre y sólo hacía un mínimo df: paradas. 

Para fines del siglo XIX tar.ibién llegaron los pdr:;eros automó­

viles de combustión interna. Se introdujeron como articulo de lu­

jo con car!cter deportivo; en poco tiempo su uso como transporte -

privado se fue haciendo r.ids con~ún. El primero de estos automóvi -

les fue de manufactura francesa. Esto-:; nuevos coches son los que 

más tarde se les darfa un uso colectivo, dando nacimiento al ofi -

cio de ruletero, cuando los choferes de los arist6cratas adquirían 

su propio coche y se decidían a explotarlo ellos mismos. 

Para finales de1 siglo XiX y lu ¡Jri.'7lcra déceda d!?l siglo .XX se 

podfan ver en las calles siniultáneamente los coches tirados por e~ 

ballos y los nuevos elegantes tiutos. 

Cuando se inicia el periorlo revolucionario, la ciudad estanca 

su crecin1iento, pero la importación de automóviles no se detiene y 
cada vez son rnás utilizados como carros de alquiler. En poco - -



tiempo s~ constituyer1 en el antecedente del autobQs con algunas 

adaptaciones para poder trilnsportar ha~ta diez personas. 

MEXICO REVOLUCIONARIO 

2? 

Al concluir la lucha armadJ, los medíos dr; con1unicució11 se E"n­

contraban graven1er1te afectados, agregandosc a esto la pªsi~1a condl 

ci6n en que quedaron los ca1ninos; las dif&rentes o:·gar¡izacion¿s a~ 

tes constituidas tJrnbi~n e1npezaron J tener problemas. Este fue el 

caso de la Compaftfa de Tranvfas da !~~xico c11yos administradores 

eran canadiences. Dicl1a cornpa~ia enfrentaba graves problemas con -

sus trabJjador~s. qti~ culm¡116 en una l1:1~lg~ ~l : ~e octubi·c de - -

1914 (19), deteniéndose lJ circuli!.ci6n tanto de trenes urbano:; t.:O­

mo for4neos, provocando graves transtornos sccial~s y econ6micos a 

la ciudad. Los haUitanles tl111121·011 q.,1.: n.;ci:r u=..o .:;e tc.uo :::ediu d~ 

transporte incluyendo los que ya no ~ran t~n populares co~o las C! 
rretas. 

A pesar de los conflictos laborales que existían desde antes -

de la iluelga, los tt·anvfas eran el medio d~ trbnsportc mJs eficie~ 

te y aceptado. La huelgd de los trabajadores oblig6 al gobierno -

del Distrito FederJ1 a incaui:ar prc·;isior¡.::lni-.:ntE! por t~rmino de 15 

dfas la direcci6n del servicio de tranvias elfctricos con la fina­

lidad de que el público no siguiera sufri~n-:io las consecuer,cias. 

A partir del movimiento de huelga y a causa del conflicto pal! 

tico que se vivfa entonces. el sisteffia ferroviario comenzó a tener 

serios problemas que detuvo ~u de~~rrollo, incl~~~, los op&r~dores 

se incorporaron a la Casa del Obrero M11ndial y formaron parte de -

los 1'Batallones Rojos 1
'. la falta de conductores tranviarios perju­

dicó enormemente a la ciudad y la incautaci6n de la direcci611 de -

la Compañia dur6 hasta 1919 (20}, afio en que se devolvieron a sus 

duefios originales la empresa y sus bienes. Sin embargo los proble­

mas de la Co111pañfa y el aumento de pvb1ación hacían necesaria la 

existencia de otros medios de transporte. 
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Asl En 1916 (21) se inicia en la ciudad un nuQvo sistema de 

transporte con autom6viles adaptados rudi~!entariamente. Estos son 

1os camloncltos que e;:-ipc;:aron a circular por las rutas de los tra!.!. 

vfas e improvisaro11 ot1·as de fors! an~rquica gracias a que los per 
misas que otorgdLa la Oflcind de Tráfico no .:isigna~a ni rutils. ni -

horarios. Así Jos prorie:tcrios de los vehículos tl:nían toda la li­

bertad p.::ra lt:borar a su r~cjor ccn\·eniencia. 

Este nuevo servicio f·~c or;•pl liimente ace¡..tr:.·:c p8r i::l público 

pues lJ htrelga de tr~nviarios no dej~~a otra solución. Adem§s los 

camiories tenft:n la ve:ntcja de qui~ podfan acerc:irse al lugar donde 

los usuarios necf•sit:.:tan ~l st.:rvicio~ es decir que erun más flexi­

bles a las neccsiCadC;s dt;l ~ú~11co. Con esta r.1.odul ida-d de transpo_!: 

te tambi~n surgieron grandos rivalidades er1tre los mismos choferes 

puesto que co11pctfa11. ~J1t1·~ si por ganar pasajeros, ya que níldil les 

irnpedia circular por cu.::ilquier rutJ, rivalizando asi unos con o~roc 

En un principio la Cor11paiifa de Tranvías vio al servicio de ca­

miones como un con1plen1ento 1 pero 011 poco tiempo se c~1pezaron a dar 

las rivalidades entr~ a;11Lcs ~isternas, esto fue a causa de que los 

camiones circulaban sobre las vfas de los trenes por encontrarse -

en mejores condiciones que 1Js calles. De esta fofma obstrufan el __ 

paso de los trenes y poco a poco les iban ganando pasaje. Esta si­

tuaci6n provoc6 una reacci6n violenta de la Compa~fa de Tranvfas -

que deter111in6 arrollar a todo camión que se cruzara en su camino; 

hecho que causó gran nQme1·0 de accidentes donde muerieron personas 

y muchas otras fueron hC'ridas. 

A pe~ar de los problemas con los tranvfas, el negocio de los -

Cdmione~ sigui6 en aumento proliferando rutas por toda la ciudad. 

Eran aceptados por el pablico aan cuando cometfan ciertas arbitra­

riedades COf.10 era el bajar al pasaje a mitad del camino para subir 

a otras personas que llevaban una ruta más conveniente. la disputa 
de la clientelJ se liacfa violentamente. 
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La rivalidad entre ellos mlsmos lleg6 a que se formaran alian­

zas que entraban en conflicto con los rivale~. Esto condujo a los 
dueílos de los camiones a gruparse y crear el Centro Social de Cho­
feres en el que se rcunfan a comentar los problemJs y buscar la 
forma de defenderse tanta de las agresiones de los tranviarios co­

mo de las de ellos mismos. 

La obtenclGri de perrnisos pJra po11er en circulaci6n un cami6n -

adaptado para diez personas se liacíd muy fjcil, hecho que provocó 

la proliferaci6n de camiones, a tíll grado de que habl.:i en cii·c.ila­

ción mós de los requeridos por t:l público. Esta síttiaci6n er.ip~z.~ba 

a hace:r insostenible el servico. Pronto surgieron las r-rotestJs de 

los choferes de los ca1niones, que normalmente eran los dueílos, y -

presionaron a las autoridades pc,ra ;-;llr: dcjar·2n de ex;.c-.'.:Jir permisos.. 

El General Alvaro Obregón dispuso el cierre de rutas En 1922 y el 
gobernador del Distrito Federal, General Celt:stino Gasea c.·xigió el 

agrupamiento de lineas y la fijaci6n de rutas. 

11 En el afio de 1923 surge la Alianza de Camioneros de (~[xico, 

A.C. a la cual se integraron todos los sindicatos de permision.:irios 
que prestaban servicio urbano en el Distrito Federal y m§s tarde -

se les adherieron las lfneas for§n~as y los grupos de transportis­
tas organizados de las ciudades m~s i~portantes de la República'' -
(22). Dentro de la Alianza estaban los propif:'tarios a permisiona -
rios, los choferes y los cobradores. 

Mientras tanto la Compafifa de Tranvfas de ~fxico reaccionó ad­
quiriendo nuevos obnibuses y bajando la tarija del ¡,~saje. Coíl10 

respuesta, los due~os de los camiones también bajaron su pasaje y 

la lucha continuó hasta que los camiones fueron adue~Gndose de la 
situación. 

Desde que se inici6 el servicio de transporte j)~blico de pasa­
jeros en autobuses hasta el año de 1959 la explotJcién del servicio 
se habfa hecho en forma individual, ya fuera por el mismo propiet! 
ria del vehfculo o algón chofer que 11 contrataba. De los ingresos 



obte11idos por el pasJje se hacia necesario deducir los gastos de -

gasolina, los lubric:'.!ntes, el importe de la letra mensual para po­

der pagar el autobas y el sueldo del chofer. Estos gastos reducfa1· 

las ganancias de los due~os de cat::iones, por ello destinaban un b! 

jo presupuesto al .::JnttniiT.icr1to del vehfculo que c:n p0co tier.1pO -­

circulaban en malas condiciones ~ec§nicas. 

El 28 de dicier.ibre d2 19S9 (23) sr: publicó la Ley en la cual s:­

anuncia la cri?ación d12 lLJ Unión de Perr:iisio11arics de Tran.spcrte de 

Pasajero'.; c~n CümionC::. y ;..ut0buses en el Distri ta rr.r.0ral. Dicha 

Uni6n integraría un patrir:'.Onio con la aport<:ción de· un pe~o diarío 

por cada perniiso expedido a~n cuando algunos estuvier~n sin explo­

tar. Se habfan t.-xpedldo 7,500 permiso~ e igtial cantidad en pesos_ 
debía obtenerse diari;irrcrit-:; 1u:: st:r1,iri:.:n para Jdqüirir el coir.bus­

tible subs.idiado lo rnis;;·rv que los lubricantes. !~unca llegaron a 

circular más de 6 1 000 uniGades. 

La Uni6n de Perr:iisionarios fue a partir de entonces la ünica -

institución representante de los due~os de autobuses ante el Gobie~ 

no. Cualquíer gesti6n dcbfa ser hecha a través de estu Ir.stitución 

Desde ese niornento se conEn:6 a establecer un control por parte del 

Gobierno Capitalino t!nlr'2 lo::. cJ1;1ioneros y el reglamento de los 

sisten1as de pago. 

El Sindicato de Per1:iisionarios en que se agrupaban tanto admi­

nistrativa como económica~ente los antiguos empresarios individua­

les permaneció co1~0 r~gimen de organización de los autobuses del -

Distrito Federal por m&s de cuarenta afios hasta 1969 (24). a~o en 

que la Alianza de Camioneros firma un acuerdo con el Departamento 

del Distrito Federal rar?. fu'.'>ioncr los e9 .sinGic¡:;tos de pt:r¡¡;ision~ 

rios en veinte socitdades mercantiles en las que se tienen accio -

nistas y no permisionarios. que constituyeron la Alianza de Camio­

neros de México. 

En cuanto a la capacidad de los camiones, comenzó por transpor 

tar hasta diez personas en los coches adaptados rudimentariamente. 
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Para 1926 ya se habían importado los primeros cair:iones con cupo de 

ocho a diez personas. Al pasar de los años fue aumentando la capa­

cidad de éstos, para el perfodo de 1942-1945, el número de usuarios 

que transportaban era de 26 a 32. Las ::iarcas util izJdas fueron va­

riando hasta llegar a los 11 delfincs" con el ;i-.ayor cupo de basta 42 

pasajeros sentados. 

Desde 1916 año en que se inició el servicio de camiones hasta 

que fue rr.unicipali:ado el $Crvicio. lJs rutas se distribuyeron por 

toda la ciudad. Las lineas ft1cron adquiriendo 1n~yo1· complejidad en 

su estructura ·interna. El crecimiento de las li'neas de camiones u.r_ 

banas contribuyó a alentar la expansi6n Ge la ciudad. f,si se esta­

blecfan rutas de e.cuerdo con es~ ritr:10 y C>Sf:\ viciris de crecimien­

to desproporcionJdo. Fue J. partir GC' la década de: ics SOs que la -

población comenzó a rebasar los 1 imites d01 Distrito Federal. 

En cuanto al crecimiento de unidades fue E:l siguiente: 

1922 1, 4 5 7 29 

1945 1. 95 7 

1950 3,357 

1979 7,600 86 

FUEtlTE: Programa Maestro de 1 Metro 2sa. revisión. 

Las cantidades antes seílaladas corresponden al nOrnero de conc! 

sienes otorgadas y no al número de unidades en circulación. Este -

fue siempre menor. 

Mientras las líneus de camiones crecían, el servicio de tran -

vías sf? fue estancando debido a problemas sindicales y a que la C!!! 
presa canadiense fue perdiendo el interés para invertir en este m~ 

dio de transporte. En !943 (25) el Gobierno de la Ciudad decidi6 

subsidiar a la Compañía de tranvías con el fin de mejorar ~1 sist~ 

ma de vías y equipo de la empresa pera hacer más efici!'.:nte el sis­

tema de transporte en general. 
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El 3 do febrero de 1945 (26) con motivo del estdllomlento de -
una nueva huelga de tranviarios, el Departamento del Distrito Fed~ 
ral dict6 un acuerdo en el que se disponía ocupai~ los bienes de la 

Con¡pa~,a de Tranvias de Mfxico para hacerse cargo ~el sc1·vicio y -
evitar graves perjuicios a Ju población. La intet'venciün duró al­

gunos meses y les fueron devueltos los bienes íl s~s dueílos, pero -

debido a que los trabajadores ya no queríon d~r~ndcr de 1~ Compa -
ñía estos reanudaron la huel9a, por lo que el Gobierno se vio en 

la necesidad de intervenir nuevamente. 

A consecuencia del incumplimiento de la Ccrnrañia de Tfanvlas -

de México respecto a su<:. s!•ligacicnr~ de ccnccsicr.¿.rios, se: di:::cla­

raron nulas dichas conC(:SiGn!!s por decreto pre:sidencial r:n 19~ó. 

(27} Por tanto el Der.crUr--:ento dt:l ~1i-:;trito Fr;(! 1.'n.1 tomú pGSt:Sión 

de la empresa y decret6 el nacimiento de Transportes El6ctricos --
del Distrito Federal. En octubre de 1952 (ZS), el Departamento 

del Distrito Federal adqui1·i6 toGos los Oit:nes de 1Gs empresas que 
manejaban el transporte elt2ctrico del Distrito Federal~ los cuales 
pasaron a formar pc.rte del patrimonio del Orgc.nisr.7\.De::,centraliza­

do Servicios de Transportes Eléctricos del Distrito Federal. El ~ 

30 de diciembre de 1955 (29) consolidando estJ rcción 1 ~l Congre~o 

de la Unión decretó la Ley de la Institución Descentralizada de 
Servicio PGblico mencionarla anteriormente. 

Fue durante la administración del presidente Adolfo Ruiz Cort! 

nes cuando se le dio un importante impulso al transporte el~ctrico. 
Durante los aftos 1955-56 se adquirieron 274 tranvfas adem~s de los 
carros que ya existfan; ta~bi6n se compraron nuevos trolebuses que 
sustituyeron a los tranvlas de diseño antiguo. Esta fue la época 
en que más se avanz6. ya que después en los siguientes veinte años 

casi nada se hizo en esta rama del transporte urbano. 

Fue tambi6n el presi~Entc Adolfo Rufz Cortines quifrn dispuso -
que se hicieran los prir.ieros estuéios acerca de la posibilidad de 
construir e implantar un servicio de tren subterr6neo. En los -



estudios que se realizaron se comprendieron tanto aspectos técni­

cos como financieros. E1 29 de abril de 1967 (30) se instituyó 

por decreto presidencial el Sistema de Transporte Colectivo, con -

objeto de construir, operar y explotar un tren rápido con recorri­

do subterráneo y ~uperficial para el t1·anspo1·te colectivo en el 

Distrito Federal, 
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Se decidió por tres l fneds iniciales seleccionadas de entre 30 

alternativas de trazo procurando que cubrieran las necesidades rn§s 

urgentes de transporte colectivo y solucionara al mismo tiempo los 

problemas de congestion~~iento de la zona c~ntral de la ciudad que 

para eso<:; nños ya era muy al to. 

s~ inauguró la primerJ l ineJ del ;;:etro ;;;1 5 ¿(' sc¡:tic1r,bf(' de -

1969, en un servicio que corrfa de la estaci{n zarago2a y la esta­

ci6n de Chapultcpec. Para 1970 quedabu conc1uiéa 1<1 primera etapa 

del metro con 42.0 km. de longitud total. Fue hasta 1970 cuando se 

inició la segunda etapa que incre1nent6 la red a 73.8 km. En esta 

fase se amplió la linea 3 tanto hacia el nort\:: ccr~o ht:1cií! el sL1r -

se construyeron las líneas 4~ 5 y 6. 

Una de las caracter1sticas má~ i1nportantes del STC-l~ETRO es 

que requiere un elevado monto de inversiones, tanto pa1·0 su cons 

trucci6n como para operación y mantenimiento. Adem~s cuando se han 

concluido los trabajos de infraestructura es imposible c111r.biar su -

ubicación física. De ahf la importancia de que se haga el mejor C..§: 

fuerzo para c:valuar su implantación. En e5t~ esfuerzo ademSs dc:l -

gobierno capitalino tambi~n particiriar. otras orguniza.civnes c'.c: !n2_ 

tituciones que aportan elementos parJ que~~ to~en las decisiones 

sobre el STC-METRO. Al respecto se pueu~ mencionar la clausura de 

la linea 8 pedida por el Instituto fl'acional de f...ntropologfa e His~ 

toria, al considerar que su construcción podrta daílat· nuestro patr! 

monio cultural. 

11 El asesoramiento t~cnico para la construcción y puesta en mar 
cha del metro, fue realizado por empresas francesas especializadas.'' 
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(31). Esto originó que el metro mexicano fuera similar al de Fran­

cia y se creara u11a dependencia tecno16gica con respecto a este 
pafs tanto en el asesora:niento co:no en materiales y refacciones. 

Fue hasta 1976 (32) cuando se deter~in6 dist~inuir la dependen­

cia de mate1·iales y refocciunes de Francia, al inicic::rse 1a fabri­

cac16n de carro5 por Ja ~mprcsa pQblica ~cxicana Constructora Na -

cional de Carros de Ferrol:arril S.A. (C.11.C.F.) En l9i1 (33) el 

avance era de aproxin1adam~ntc 50' en la construcciln de carros, p~ 

ro hubo prob1ernJs en refacciont:s por el niv~l de cG1idad menor a -

las francesas. 

El Sistema de T1·a11sporte Colectivo ~letra es el Gnico modo de -

tt¡;nsporte qur:: surge cono tina idea mds o menos clara del papel que 
iba a desarro1la1' ¿n el transporte público, si\'.:ndo el Gobierno el 
responsable de su desarrollo. A este medio se le ha plane~do de 

acuerdo al crecimiento y necesidas de la ciudad y se convirtió en 
el sistema al que m6s apoyo eccn61r.ico se destinó por 1a alta capa­
cidad de movilidad de pasajeros que se puede t1·ansportar; hasta la 
municipalización del servicio de los autobuses en tl sexenio de 
Josó L6pez Portillo. 

Al Metro se le ccnsidei·a la columna vertebral de1 transporte -

colectivo en la ciudad, siendo los demás medios un complemento y -

alimentadores del transporte colectivo. Para finales de 1988 exis­

ten 3 lineas del Hetro con 141 ki16metros que cubren apro•imadame~ 
te 5 mi1lones y medio de viajes persona dfa. 

En este siglo el cr~cí~icnto de la pob1aci6n ha sido muy acel~ 
rada sobre todo a partir de la quinta década, La necesidad de trani 

porte de fsta ha hecho que surgant se desarrollen y se saturen los 
diferentes n1edios de transporte. El gobierno de la ciudad se ha -­
visto en la necesidad de intervenir directamente en esta materia -
tanto invirtiendo recursos directamente, como planeando para mejo­
rar la vialidad de la ciudad. 
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La incapacidad del transporte colectivo para cubrir todas las_ 

necesidades de la población de este servicio ha propiciado el cre­

cimiento inmoderado del transporte privado. los automóviles µarti­

culares son los mayores responsables de los probl~mas de vialidad, 

por ello en el Metro se trat6 desde El p1·incipio d~ inducir al uso 

de transporte masivo y ast disminuir l~ prefc1·encia del automóvil. 

A1 transporte de autobuses, por r·:etro y los sistemas tranvia -

ríos se agrega el servicio por taxi y de rut~ llar::ados pesero~. E~ 

tos Qltimos surgen paralelos al 1netro y su nombre lo toma la tari­

fa de un peso que se pagaba por un servicio en un principio. Estas 

dos últimas n1odalídades contribuyer1 ccn el transporte pQblico y se 

han vuelto indispensables a pesar de que ocupan un lugar importan­

te en el problema vial que tiene la c~;.;d2.d. 
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"· SlTUAC!Oll ACTUAL DEL TRAl<SPORiE 

la vida contempor~nea en una ~etrópoli como la que habitamos im­
plica cont~nuos traslados con grar.des re:ceirridos de distancio. El -

enorme flujo de usuarios que diariamente se movilizan en la Ciudad e 
Mixico, realizan un prorn~dio de 23 ~illones de viajes (cifra re4ist1· 

da en 1988) (1). Esto equivale a r.ov'\1i::ar conjuntar:'.ente l;o;s Ciuda~ 

des Latinoamericanas de R~o de Janeiro, Buenos Ai1·~s y Santiago de 
Chile (2). 

Entre los nativos m~s i~portantes que senerJn viajes, son los df 
t1·as1ado al trabajo, 1os ;;:studics y l;:i. rnelta c1 hogc.r, que e11 1986 

representaban el 81. 7', (3) de los \'iajr;s rec~l i::ado:... se']uidos poi· le. 

corr . .oras. Esto exige para r 1::al i:dr~0, un t:noi·r..e esfuerzo ('COOÓ!T'.ico y 

de los recurso~ de la soc:i~dJd CLlj'{. s¿·n·icit> 0s~~ ¿, ci:irgo principal~ 

mente por el Gobierno de1 Distrito FedEra1. 

La dcrr:anda actul!l d..:1 transrJorte i:::s uno de los r:roble:r.as r.;1\s a91, 

dos oriQinado poi· el intenso crEcirie~to de la Ciudad de M~xico que 

ha provocado la evolución y la 1i.c..d~rr.-::.aci6n del sister;.a del transp( 

te en cada uníl de sus n.odalidades. 

Hoy en día la ~it:trópol i cucntv c!::r. diversos o..edics de transportf;: 

de diferentés capaciéades Ce 1rovilidad. E.ntre dichos r.edios de tran"..· 

porte se encuentra el l·'.etro, los autobuses, 1os trolebuses y el trer 

11gero, todos ellos a cargo del Depe.rtarrento del Distrito f(::dr:ra1; 

además de los automé.vile5 particulares, los ta:ds colecth•os comunmf: 

te llamados "pe~ercs", ::xi~. ~in ruta fija y los de sitio. 

El hecha de que el automóvil particuiar forFlE i.:i. r::aycr porción e 
veh~culos. las grcndes conl]esliones de vi al idad y contur:-.inación amb~ 

tal han originado que el trans~orte se convierta en una de las princ 

pales preocupaciones de las autoridad~s yen uno de los principales rE:· 

glones del gasto público p~ra ~ron.O\'t2r C:1 tr?.nsporte masivo con resr.· 

to a otros tipos de tr.:insporte. 

A pesar del esfuerzo rGalizado se considera que el transporte pü· 



b1ico solo satisface ali·ededor de ~O~ de la demanda y el resto es -
atendido por taxis, automóviles particulares y autobuses suburbanos 
como lo demuestra el siguiente cuadro de la distribución modal de -
viajes-persona-dfa que en 1983 5e registró: 

!. 

2. 
3. 
4. 
5. 
6. 

7. 
8. 

9. 
JO. 

• 11. 

12. 
13. 

DJSTRJBUCJON MODAL DE V!AJES-PERSONA-DJA 
Erl EL AJ.~CM DE i983 

MODALIDAD DE TRANSPORTE iOTALíO~D DE VlAJES 
PERSOlii:. POR D ¡ ¡: 

Metro 6'515,716 
A pie 6'104,626 
Autobús urbano 5'e21,759 
Automóvil particular 4'267,8i5 

Autobús suburbano 3'147,929 
Taxi colectivo ! '638,71: 

Trolebús 280,614 
Autobús escolar 191,612 
Taxis libres de sitio 154,802 
Bicicleta 90,929 
Tranvía 59 1 03 5 

Camión 29. J 58 
Motocicleta 15,498 

T o T A L E 28'518,208 

22.85 
2 J. 41 
20.41 

14.97 
1J.97 

6. ~ 5 

0.98 
0.67 
o.54 
0.32 
0.21 
o.Jo 

0.05 

100.00 

FUENTE: Estudio de origen y destino del hrea Vetropolitana de la 
Ciudad de México. 

fines de 1985 la distribución modal de los viajes era lo si-­
guiente: autobuses 24~. Metro 28~, trolebuses y tranvtas 2~. taxis 
colectivos de ruta fija 9~, taxis libres y de sitio y autobuses su~ 

urbanos, entre otros, el 17~; y 20! para automóviles privados (4). 

En lo que se refiere a la vialidad, las inversiones aplicadas a su 
mejoramiento y ampliación no ha podido superar los resagos que ti! 

r1e con respecto al crecimiento del nam~ro de vehtculos en la Zona -
Metropolitana. La saturaci6n de las redes viales propicia pérdidas 



cuantiosas de horas-hombre al dfa, que rep~rcuten en su productivi­

dad y esparcimiento. Para 1981 se considet·aba que debido a la lentl 

tud de la vialidad ocusir1naba, para ese entonces, aproximadamente -

una pérdida de 3 ~illcnes dr. horas-hombre-día (5). 

A pesat· del fuerte sut:isidio que se le otorga al transporte, se 

considera que alcual~ente Gstc rcr·Ercute en aproximada~¡ente un 15~ 

del gasto f?.rni1i<1r, considerándost: que el subsidio es alto e impre­

scindible por l.1 situación 0cnn6rrio pro::valeci~nte. t1 pr(.blcr..a del 

subsidio es r1uy discutido, d~bido a que la crisis ~isrna cuestiona -

las inversiones públ ic;:is q•~{' en tquioo e infraestrL;cturé1 del trans­

porte se efcctQan y r~5. si se considera que actualn·~nte es una ac­

tividad no rcritable; ocro no debe perde1·se de visr~ Que el transpor 

te colectivo es condicionante para lci rí!produccién del t.ruLajo, sin 

tomar en cuenta el alto coste social q¡1r: tc·ndria el gobierno actual. 

si se tomara la decisión de· l i:~it(H o c0rt21· ctl~:-plr:t.Jr'u1tc el subsj 

dio en esta materia. 

El transporte en la Ciudad Ge !·'éxico adolec.e de r.i11chos proble-­

mas que impactan neoativr.r:.ente, en particular. a las far~ilias de 

menores ingresos, entre ellos se encuentran: 

1) Elevado tiempo de tréslado, sobre todo para los habitantes 

de la periferia. 

2) Déficit en su Strviclo que obliga el uso de nedios costosos 

en relación al nivel del salario. 

3) Hacinamiento en los diferentes tipos de vehiculos, entre - -

otros. 

''La situación que ha oredorrinad~ en los alti~.os 15 a~os to11 re~ 

pecto al transpcrte p:ibl ico es que r.-1ientras la oferta del autobüs, 

trol~bas y Metro ha crecido en un !3~ 1 la demanda se ha m&s que du­

plicado en el mismo lapso y ello en un contexto en el que el retro 

es el responsable directo C~1 increm0nto global Qe la oferta del 

transporte público¡ mientras que la oferta Ge autobuses y trolebu-­

ses ha descendido a niveles inferiores a los que ten~a en los a~os 

70s" (6). Esta se puede e1.pl icar si se recuerda que el servicio de 

3utobuses estuvo a cargo de permisionarios l1asta finales de 1981 y 



que los trolebu~es se volvieron obsoletos debido a su lentitud y 

por el dr~stico cambio en la fisonomfa de la Ciudad de M~xico en 
los últimos años. 

La movilidad que posibilita el trans~orte colectivo en distintas 

ciudades va en función de varios factores, entre los que destacan: 

1) Las caracter~stica~ de le ofertL 

2) Las políticas tarifarias. 
3) Las necesidades y condiciones de los usuario~. 

3) La estructuración urbana. 

Como puede observarse, todos estos factores hacen del transpor­

te un complejo problema que requiere de an~lisis completos, de enfQ 

ques y soluciones integrales debido a los mdltiples factores in~er­

sos: déficit en el servicio. contaminación a~biental y la oern1anen­
te extensión territoriai, entre c;tros. de la ZGna ~·'€tropolitana de -

la Ciudad de México. 

~unque nuestra materia de estudio especifico sea Autotranspor-­

tes Urbanos de Pasajeros R-100, no se le podr1a analizar en forma -

integral si se le considera de forma independiente y no co~o uno de 

varios medios de transporte que existe en la Ciudad de México. Por 

lo mismo se ha considerado importante desarrollar una breve descri~ 

ci6n de la situación que presentan cada uno ~e ellos actual~ente. 

AUTOMOVJL. A partir de la entrada del prirer automóvil en 1898 
(7) a la Cd. de M~xico y registrado como el nGmero uno, a la fecha 

el panorama se ha modificado sustancialmente. 

En el área urbana del Distrito Federal en 1982 circulaban alre­
dedor de 1 millon 990 veh,culos, incluye~do 1c~ q~e provcnian de 

los municipios conurbados; para 1986 registra un alto cr&cimiento, 

alcanzando aproximadamente 3 millones de vehlculos (8) que circula­
ban en la metrópoli; de éstos, 2.5 millones eran autom6vi1es parti­

culares cuyo crecimiento era del !0.5~ anual. 

En ese momento en el Distrito Federal existla un automóvil por 



cada 5 habitantes y su indicE de ocupaci6n ei·a de 
vehículo. 

' . ... personas por 

La inconvenienc1u de contar con dicha cantidad de veh1cu1os se 

hace notar a1 cbserv<ir que consuinlan el 33 ... ' de la producción nacio-­

na1 de gasol inu y ocu¡:aban el 70". del espacio vii.il. Lo inadecuado de 

1a proliferación y u.so e·~cesivo en 'Jna urbe como fsta resulta a1 CD!! 

sidcrar que un r:uto!JGs í'uedc llevar un pror.1edia de SO f!USujeros, ha­

ce el trabajo de: apro.dr.ac!aniente 29 cutG1:,6vili:s y qul? sólo represen­

ta e:l 19.2: d(: los viajes real izado'.>. 

Tft.XIS DE SiiIO, Sli! RUlh FLrn Y COLECTI'¿OS. El servicio de to-­

xis ha crecido r,otor~;,rpnte c0n respec.to a su r,Qr.,~ro de unidadfs da­

da la incorpcrcción dt: vehículos no autorizado:._•' dc-bido a la insufi. 

cier.cii! dci ser·.'icio cJ.:·l trc1nsr•r:rte [i1~·t:l ico de supet-ficie. Pdra 19S6 

los taxis sin itinerario fijo SC' estir;icbs.n en 23 r::il; 1os de ~itio -

17 r.ii1 y los t;:i.;,is co1tctivr.s de ruta fija o pesen;s de 50 r.'oil {9). 

Estos último::. cubren alrededor Ce 90.~ di; r~.f:.s de 3.5 ;riillones de via­

jes, su importancia s~ pued~ observar ccn el n0~ero ele viajEs-perso­

na-día que cut:rla 1983 en un porcc:ntaje del G.9D con respecto a la 

totalidad de viajes generados en las diferentes ~.odalidades del -

trcnsporte exi5":ente en ese año t:n el f._!·~C~·~. 

las tres 1,1:Jdlllidades de to1.is represent~n llílil. opción de trans-­

portaci6n, al .::ubrir hui;co~ que otros r:.edicJs de transporte dejan, ya 

sea por ra:ones topogrc'ificcs, por la (:"::casll du·,anda en d~tc:rminados 

iugares de la ciudad o poi· la baja oferta del se:rvicio para cubrir -

l¡:¡ totalidad c!e las df:!rr·andas. 

Sin embargo, tar..bién provocan 1.:fi:ct0s ncglJ:i~·c~ al corsunir - • 

grandes espacios viales, entorpecer la circulación con sus múltiples 

paradas aná.rquicas, ger;·:!rar contaminación ambiental por el r:'.al esta­

do que se encuentran la t1ayoria de estos vehículos y por r:1 encarecj_ 

miento dí!l transporte. 

AUTOBUS SU&UREANO. Existen contrastadas diferencias entre el 
Distrito Federal y 1os municipios conurbados del Estado de México, -
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de manera que Ja concentración de empleos y servicios en el pri~ero 

han determinado un aumento creciente de los volGnenes de personas 
que transitan en a~bas entidades. Los viajes q~e se originan en di~­

chos municipios generalmente atravies.:±n una gran r·roporción del Dis­
trito Federal, ocupando los 1nedios de transporte colectivo locales -
ademls de los autobuses suburbanos. 

La importancia de este tipo de transporte recide en los volGne­
nes de pasajes que se transpoi·tan entre el Estado ¿e r~~xico y el - -
D.F. Por ejemplo: entre 19€9 y 1974 el nQ~ero de ~a~ajercs transpor­
tados. por autobús creció de 217,028 a 487/)73; para 1981 ascend5an a -
2.9 millones (JO) y para 1933 a más de 3 ~il.lo"es que equivallan 

aproximadamente al 12~ de los viajes generados en ese aílo {11). 

Los autobuses suburbanos operan bajo concesiones otorgadas de -
la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes o por las autoridades 
de1 Estado de f~éxico (Comisión del Tr~nsporte Urb:!r-o del Estado de -

México), a los cuales el Departarr.ento ~el Dis~:·itv feder·al extiende 
una revalidaci6n y permiso para que operen en su jurisdicti6n. Sin -
embargo1 puesto que el D.D.F. no tiene ingerencia en el ot,1rgamiento 
de las concesiones. el servicio ha crecidG con cierta anarq~fa y pr~ 

sentan fallas que hace evidente la necesidad de que haya una ~~)·01· -

coordinación por ambas partes. Por lo pronto, dado los problemas de 
congestionamiento y contaminación que los ~utobuses suburbanos han -

producido, en el Decreto Presidencial del 1" de febrero de 1986 que 

da medidas contra la contaminación; se detErminó que no penetren en 
el interior del Distrito Federal y que su servicio termine en los P! 
raderos de las estaciones periféricas del ~eti·o. La adopción de es-­

tas medidas acentuaron la necesidad de aumentar el servicio que pre~ 

ta Ruta-100 para poder absorver parte de esa demanda. 

TROLEBUSES Y TREN LlGERO. Estos tipos de transporte mantienen -

una pequeña participación en la oferta del transporte colectivo, pe­
ro seguramente tendran una mayor participación en mediano plazo. de# 
bido a su caracterfstica anticonta~inante, considerándolos c0mo opª­
ciones potenciales en ciertas partes de la Ciudad. 

Por lo que respecta al trolebús en 1982 se contaba con una red 
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de 295 kilómetros y con 275 unidades; para 1986 las cifras eran de -
424 y 532, respi:?ctívarr:ente, en un rr:arco en el cual el costo por tr.Q_ 

lebQs era de 60 millones de pesos. 

Por su parte la introducción de un nuevo subsi~terea denom1nado 
1'tren ligero'1 que empezó a ooerar su primei· tramo de Taxquefta a Hui­
pulco con 5.3 tms. con 2 terminales, tuvo un costo de 6,600 millones 

(algo m~s de mil Flillones por kilómetro) (12), la loca ca1·rera por -
satisfacer una inc~santo demanda de 6stc y otros tipos de servicios, 

constituyen un efecto de l~ creciente cx~~nsi6n de la r~etr6poli. 
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METRO. El peso de la transportación gravita actualmente entre 

el Metro y los autobuse!i. El interés q:..e sobre rn.Jteria del trans ~ 

porte han expresado las autoridades gubernamentales se ve expresa­
da en las ampliaciones registrados o::r. e1 Metro en los últi1nos. ,;iios. 

El Sistema de Transporte Colectivo '·METRO'' que se tiene en la 
Ciudad de México representa un orgullo pJra las autorid~des~ ejem­

plo de lo anterior, c:s que si lo comparamos con otros metros -=xis­

tentes en otras Ciudades Latinoa1ne1·ica11as, se encuentra, por un 1~ 

do que el de M6xico es el dnico que puede aspirar a constituir prQ 
piamente un sistema de 120 kilómetros y 109 estaciones en el afio 

de 1986, aun1entando este Gltir~o en 1980 a 125; y por otro lado 1 

''que por su trazo, política tarifaria e integración con otros ~e 

dios, constituye un transporte de los sectores de r:enores ingresos 
contrastando con ot1·os metros como el de Santiago de Chile y el de 
Buenos Aires, Argentina, que por t:l tré.izo GE: ar,1tcs y el costo dei 
primero no pueden aspirar a 1o anterior" (13). 

En 1986 el S.T.C. recib!a sólo 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 r.staciones de Basllica, La Raza y Zapata, 452,451 

pasajeros; en las estaciones tr:rminoles de ia línea 5 recibían - -
98,447 usuarios. Es decir, en un s6lo día 1'679.000 pasajeros arr1 
ban de manera importante a dichas estaciones 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
zo financiero exi9ido ha oblig~do a destin2r grandes su~as de din~ 

ro en el presente afio, que representa en recurso el equivalente 
las participaciones federales de aproximadamente 10 estados de la_ 
República (15). 

A pesar de los recursos asignados. el Metro tiene sus pi~able­

mas a resolver: la sobresaturación de las l i'neas 1, 2 y 3 las cua­
les captan 11 4 quintas partes del total dE.: los usuarios, miE:ntros -

que el resto de las lineas que comprenden 65 kilómetros, es decir, 
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te 1a Sa. parte de les usu::irio:;'' (16). 

Sv sobreutilización origina inco1::odidad excesiva en horas picc 

y los riesgos de insesuridad a que dan lugar las grandes aglomera -

ciones. Por otro la.do, existe un dC:ficit de estacionamientos de 

transft:renci& en 1as cstJciones del Metro, pues se considere. q11e en 

1986, sólo se contaba cern el 20.l' de los que se rt:quería11 (17). 

"Son er.orr\es los requeri:1iientos financiero~ pard desarrollJr 

infi·aestructura y el equi;:io d:: transportación. LJ red del l'.etro ha 

aumentado de 78.B l:i16metros en 1982, a aproxi~;ad~mente 120 En 1986 

el número de trenes de 150 a l:t.0, y r:l nú1r.ero de ras?.jeros transpo_r_ 

tados de 1,037 r;lillcn~s i!l año a l,·~00, sin en:~<.rgo, 1os costos dt: 

operación del Metro se increr-1!:'.ntarcn en dicho la~·so de 6,1~6 mil lo-

nes de pesos a ~3.791, ~n ~r; contc~tc ~0nde el coste ¡1or tilfi~etro 

construido pasó entre 8 y 10 mil mil lenes t:n 1922, a 18 mil millones 

en 1986 11
• (18), sin considerar el c.o~to que pueda representJr en 

el presente año con la inflacl1jn 1!CLimulada de 1987 u 1n fecha. 

RUTA-100. Este tipo de transpoi·te tiene una gran rc~ponsabi -

lidad en la tre:nsportcción c01ectiva de los capitalinos, sin embar­

go, por ser punto principal de la tésis se tlbordb1·~ con mayor pro -

fundidad en los capftulos subsecuentes marcados sob~·e el particular 
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C. FACíORES DE íNFLUt!iC!li E:i EL TRAlllPúKTE 

r.nesde sus urfgenes prebis.;!dnicos la ciudad de México ha mantenj_ 

do ia µrimacfa en población, tar.1año e il)fluencia económica y pol~ti 

ca respecto a los der.as centros de poblaci6n del pais; mas en las úl 
timas cuatro décadas el hecho de que el ~rea urbana de lu ciudad de 

México {r\Uí.M} .;.:rnstituyera el 1~.ercado mf.s grande y coric~ntrado Í'ara 

lo~ bienes y serv~cios que se pc·dír.11 producir; el herhc de que la in_~ 

talación de industrií1 haya si9nific2do la apertura de fu2ntes de em­

pleo pard miles de he:bitanle'.> y de que las inversione:: f•1 dera1es en 

la ~iudad hayan sic_to "'ªY"rf::<: quP. en cualquii:r re·Ji6n ptociujo L•n "re 

cimiento cuya celeridad no :vvo parale1o.ll(l) 

Actualmente la Ciud.id Ge ;:,~xico se 0nfrent.a con mult.ip1es pro­

blemas ~casionados por 1J po:a ¡:.Lrn1fica.ci6n que ~obre r..Jteria de 

urban)zaci6n se l1a i:nµit:!1:ientarJo. l¿ complejidad di:= dichos dilemas a 

los que se enfrentil i:l gobitrno pu~de cor.cientiz~r hacerca de la mali 

nitud d2.lo:,, mis.mas. 

Los problemas urbanos que .se abordaran ~on los que tienen infl~. 

encia con nuestra materia de estudio y que ser,an imposible consid~ 

rarlas como problemas aislados debido a que unos son reflejos de -­
otras, considerándose: explosión demográfica, expansión territürial, 

centralización de actividades y contaminación ambiental. 

EXPLOSJOll DEMOGRAF!CA. El problema del crecimiento demogrHico 

en lá Zona Metropolitana de la riudad de México {ZMrM) tiene como -

fuentes la tasa de natalidad y 1 as continuas mi:¡rac1ones. 

Es inte!'"es:Jnte o~sei"var los indicadores que el Plan Nacional de 

Des::.rrollo utitiza r2:.~:cto :i 1.:s ::tigr;:cior:es~ue 1a Ciudad de :,~i?·1ico 

recibe: el 70% de 1as migracior:'es interestatales son originados en 

la parte central del pais cuya actividad es predominantemente agr1c.Q. 

la y por medianas ciudades cuyo crecimiento hasta el present(I, ha -

sido inhibido oor la Metrópoli. 

Cerno reflejo de lo anteritr la tasa de crecimiento de la ZMCM, 
en 1978 se estimaba en un 5.6-;'. al añc ~2}.mientras c:ue en el Oistr1- .. 
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to Federal '·SP"•:'°fi·ori1pnt estas cif as tiE!1da a l ba'a C" difcre~ 

tes dec.-duc;; es di.:cir, de 1950 a 1960 se registr6 un 4.7S:. ant•al, en 

los aílos de 1960 a 1970 de 3.65~. de 1570 a 1S2C fue de 3.80~ y se -
estim6 que en la presente decarJa :<":fá de 2.95'~ anual según las cifras 

1nan~jadas por el Plar1 Sen~ralde Dc5arro1lo Urbano del Distrito Federal: 

como consecuencia y por el Cl1adro que a continuJción se expone, sed~ 
duce que si la tasa de crecimiento de la ZMCM s~ 11a intr~m<:ntc.do es -

por los crecientes asccntamientos huma~os que han i·egistr·~do alzas en 

los diver~o:; Municipios del Estado de !·:f.<ico. 

" 
'ºj 

::11 
" 
" 
" 

P~!:>\.e1~., "'" •I n;it.•IQ Fto, .. 1 
y lfZflnl MfJrcpohl .. >t 01 bCi1.>CIC di ~'l••tO, 

h•· .. -~-~ • 
c:::Jo.,.~oo"'••.:.c 

r:::Jp,,••c'-"' 

•r·ograma de Reordenación Urbana y Protección Ecológica. 
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La clt:nsidod oue n:>side en fl A.rea Urbana del Distrito Federal {AUDF} ~ 

oscilaba en 1982 c"'ntre 47 hab/ha en algunas zonas de la p11riferia y ce 
600 hab/ha en el centro donde tiende actualmente a dis~inuir, debido t 

1a concentración de actividades comerciales y adr..inistratlvas que he. 

desplazado su uso hnbit.e:cional (3), y las cifras manifestadas e11 el Prr 

grama de Reordenación Urba11a y Protecci6n Ecológicn respecto a la dens 
dad de la poblaci6n para 1984 de un promedio de 160 hab/t1a en el Dis­

trito Federal siendo supr:rior a la de Tokio consiCerada corno altamente 

concentreda registrando pera ~se entonces 140 hab/ha. 

"i;·;~ 
:..ec 

2~ e 

:::~¡· 
1.::c. 

'°o 
7.C 

::~ 

E•plool6nD•mog•>I~ 

'4()1 
e·-!-¡ ---.~~Jf_O ___ HJ~.,--..,.-,-,,~¡0-0 

--1<uh11YPf) 

--Tr•.o --fi.l'.>C:fJJ..">UO 

··-· ~ .... ,,p,_,:, -- Sr.1.v.;~Jl 

F"""n1r ~oac:.Ct't'~ Uli:lu 

Las nrr:yeccior.es a futuro no son alentodorai::, sin embargo, se. 
la persúectiva Ue la zona rr-etroc·r:ilitan~ ten~rá ~uc ~r.frt:n~i!r ante: 1d -· 

agudización de los dfficits de la infraestructura t:~sio de servicios 

de vivienda; de continuar con la tendencia señalada de crecimiento de­

mografico y sin medidas que ca~1bien su curso. 

En el afio 2000, según estir.,aciones del Consejo ~lacional de Pc-

blacif..n, el ~·Oi5 ll~saria rE-gistrar 130 millones de habitantes 

+Programa de Reordenación Urbana y Protección Ecológica. 



bitantes, de los cuales ;;::lrededor de 35 millones radicarán en la ::níl 

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

de satisfacer las necesidades mfni~as e inpresindibles de sus habita~ 

tes y considerando que a la fecha existe un pro~edio de 18 millones de 

habitantes Z1".CM perece ser que las proyecciones r.o esta11 lejanas f1 co.!_l. 
sumarse, 

Otro pur.to importánte a relacionar t:s de la población econói:iica~ 

mente cctiYa~ por tener rr:laci6n Circct<i al acceso de: los ~ati:;facto­

re!;; sobre el respecto los-cifras indican que en las decadns que ?~a.r.:. 

can la de 1?5G a 1980 se incrementó en un pror~edio de un 90~, al pasar 

en 1960 de 1.75 a 3.39 ,niillones estirr.cd2s en lSSli rc-preser.tando fsta 

última cifra el 36'.~ de la ¡;ob1acién d:.:1 :Jis:ritn Ft:deral. 

Es importante hacer aluci6n que a resa1· de ~ste incremento de la 

pob1aci6n econ6mici3r'ente activi:. ::e ccr.!.ideJ°a 4ue en la ZMCI-'. la propor_ 

ci6n del salürio que es adquirido con respecto al gasto que en materia 

de transporte los habitantes tienen que C::si:1:~bo1sa,. E:S de .:iproximoda­

mente del 15' .. 

Le~ indicadores que sobre pobl~ci6n se han desarrollado son mue! 

tras directas de la problern~tica que el transporte urbano de la Ciudad 

enfrenta ante su objftivo de satjsfacer la ~ctual demanda y la proyec­

ci6n de la m1srna a futuro. 

EXPAílSION TERRITORIAL. Hemo' ya hecho menctBn de los problemas -
que conlleva el urbanismo, los cuales todav'ia son r:iás agudos al saber 

que el estudio de urbanizaci6n es 1·elativamente nuevo en América Lati­

na debido a cue los crecientes ~ser.t;:;,;-;-,icntos lnimcnos de importanci? har1 

sido de poco tien1po a la fecha. 

Un ejemplo de ello es la Ciudad de l·:éxtco que a partir de le.s de­
cadas de 1930 a 1950 se produce las m~s altas tasas de crecimiento dem~ 

grafico acompa~ado de la extensión espacial, hecho que origin5 aue para 

1950 re~asara los limites del Distrito Federal debido fundamentalmente 

a la expansión industriai en los l~unicipios de Ecatepec, t:aucalpan y -­

Tlanepantla(4) y a la promoción que se dió a los fracciona•ientos re-
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sidenciales creándose e:n un prir.cipio; Ciudad Satélite. la Herradura 

Tecamacl1alco, ent1·e otros. El p1·occso d~ conur~aci6n se inició con a 
gunos rwnicipios del ~stado de t·:é:r.ico y Cic cabiCa al racir.iento de 1 

Zona Metropolitana de la Ciudad de r~xico (Zl~C!~). 

El cree lrnit:nto del ~l"[:ii ui·~)t1na c:s rr0ducto de un p;·oc0so no contr­

lado de incon•or.!ción de suE-los eii:irícol:E, co¡;-unaies y e.ii<~ales princ 

palr.•ente, zonas de co:~serve.cié.n ~cclégica, b,jrranca$, c.~rros no aptos 

para uso vrbJ.no que ~'cr 1c r:-i:r·o i~~lic;:; c:J:tos rl;J' ílltos ·:!e urbanizc. 

ción; por ~jer:rlo, ia u1·bani;.ación de 1360 lle1?6 a 390 i·r.i~ ':!en 1970 

canzó los 640 l:1n 2 de su~~rficic ~dificada, rara 1920 con el continuis· 

urbano se estimó 0~1e l¿i cifra alc6.nzaba Cr1Si los. lGOO ~:í. 2 (5). 

ícdo e:-,to h11 ~rovoccdo ~uc ~ara 10f(· la Zl'Cf·' tcn~a un :'irea urbar 
' zada de más Ce 1200 ~'.1í .... y sólo en el Oi:,t_rita Federal registrara en l 

etape de l~[Q :! 192~ :.;;~ <!U'~.Cr1:_c, r~e 21 '.:! ~'.H('".1•·¿;~~2:1·.en:0 C,".)' r.l ¡·a~ar 

de un área de 316 t:m 2 a 600 rr.i 2 , respectivar.:ente. Ce les 1500, de los. 

1500 l:n 2 que tiene la (ntidad {G). Les can·tios en la fisono~la no se 
hicieron esperar. 

Dentro de la Zona Cel Distrito Federal el cri.::cirder.to ha tenido e 

me consecuencias: 

J. Asentan1ientos de menores ingresos en terrenos principalwente e 

dales comunalt:s de uso .::grícola o de pastizal. entre otros. 

2. Una r.iala distribución de los usos del suelo siendo el 54';- de u: 

r.abitacicnel, 5, indus~rial, 6~ comercial y de 28'- de vialidad. 

3. Un mini1:10 de ~reas verdes en la :ona urbana correspondiendo a 

8.5 r.;
2/h,::,, (c::r¿ tJjJ ~¿¡r.:: 1i7;S nc·rr'.2s reco::-er.d.:b1c:s :l!: 12.5 r.. 2r-

Contrcl ;:ar i::r..;:rc~:;s par~icu1z,,rcs del r.t::rcado ir;.c~i1 iaric sier 

do ~ayoritarias en oferta, w.ientras que la acción directa del gob· 

no se ha orientado a la adquisición del suelo para proyectes habi­

cionale5 de: interés socii:!l en sitios frecuenter:ente inadecuados e 

compatibles con una nolitica de organización urbana (7). 

El anarquice crEci~icnto urbano es lino de los factores claves en ~ 

continuo rebasamiento de la ofert~ del transporte público~ aderais del 
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hecho d2 que a cousa 0.::(: def;c;c-ncfJ~ y/e, ~nsuf'c~er.cti:$ d~ r.ianeaci0n ~ 

urbana y en particular del inadecuado uso del suelo, generó una mala r~ 

laci6n entre empleo y vlvienda, por la distribución de las zonas 9ener! 

doras de enpleos y zonas l1abitacionales; por eje~plo 1 actualmente la z~ 

na este (Cd. fletzahualcoyotl) es donde se encuentra la ~ayer cantidad -

de viviendas obreras, Pientras que en el noroeste es donde se ubican l~ 

r.1ayorla de las fábrica:. (8) y por otro lada la inconQrtJe:ncia ~ntre 1a ~ 

localización de la oferta y la demanda de satisfattores, que en su 9Tan 

mayor,a se localiza e11 la ~ona centro. Esto geriera que el transporte 

tenga que incl"er.·,entarse por ~ncima del crecimiento der::ográfico. 

CE;iTP.1\LJZACJOll DE r\CTi\'ICf,JES. El r,redc:-.;nia en el Srt>a urbana de 

la Ciudad de México sobre los derr.ás C'lnti·os de población tie:nt•n rela­

ción directa con su r:volución histórica. De esta forr'a, la concentra­

ción de la oferta de r.1últiplt::s servicios y actividades econór1icns, han 

sido foctor prir.1ordiJl de atracción po!'i"t l¡¡ r'oblJciór. r.acional. 

Las actividadi:s en diferentes nivel~::. cG:r:o <:l politice, aCrdnistra­

tivo e industrial, aunado a la distribución ~00Jráfica de la inver~ión 

pública, la oferta en div~rsos servicios coGo educaci6n, salud y las 

condiciones de vida del r;:edio rural, han forr.cr.tcdo lti cc.ncentración de 

la población en la Zona l·~et1-0~'01 ita na ce 1J Ciudad di:: 1-:é ...... ico. 

llo existe una razón única que pueCa exr:il icar c-ste r1escrrol1o v.::rti­

ginoso de la Ciudad de l~éxico; sino. es la tonju~aci6r1 de vario~ fdctc­

res que en un ~OMento dado respondieron ~ las necesidades. 

CENTRAL!ZAC!Oli 11 l~IVEL POI. JTICO y "r:rrn:ISTeAT!VO. Desde la época CQ 

lonial, la Ciudad de ~~éxico concentrat:.:i la wayor parte de las activida­

des gubernamentales y militares, entre otras; ~esde entonces fue el cen 
tro principal donde se consolidaron 1ns i:_:rupos ecor1ómicar.ienr.e poderosos 

que as11iraban t:1 fJOdE:r, siyuif:rido cori cs:e: cs~~ic:-:'..1 cri l;::; dif'=re~ti::.s 

eUipas del desarrollo histórico. Si a io expuesto se considera que des­

de el inicio del período po~revolucioncrio la Cd. Ce !'€:1.ico ha sido la 

sede de los tresPoderes de 1a Uni6n, obsErvando la c~usa de que se haya 

convertido en el principal centro del acontecer nolitico. 



OESARROLLO JJ~DUSTPJ;:.L, La concentración de las riquezas, de la po­

blación y el dinar.:isr:10 de la producci6n, cor,iienzan en 1a década de los 

40s. 1 reforzándose con la activided terciaria, ~ue cobraren ir.portan-· 

cia decisiva cor.10 fuente de eripleo (9). 

~.a Ciudad de l·~éxico resultó la nás. favon·cidi! con la política de -

sustitucíé.n de import.:icicnes que ~e inició en dicha década. Esta po1 í" 

tica de protección a ia industria 1;; orier:tó ho·ia el c.onsurno inte1·no, 

por lo tanto, buscó 1ccc1 izar:>e Conde los mt::rcados eran ;•iayores óebido 

a la concentración del r:-aís. "ade:r:·á~ se subsidió el transporte de mat!; 

rias prirr.as mientras re~ían tarifas i11portantes p¡;ra el trri~1 i:ldo di;­

productos terminados, lógica~ente era para la emp1·esa, ~ás ccnveniente 

ubicarse cerca de los cor15urridcrc: que C::o les ir.su:·.os Co:: producción. ~ 

Abria que agregar ader:~ás 1 que 1a r·t:-d d~: ca1Tt:teras se amplió de 1.flnera 

que la Ciudad de t·'.éxica s~ vincul;;:ba can todos los lugares Ce interés, 

Entre 1940 el D.F. y el Estado de t·'.éxico a;:icrtE.ban €1 22· de la PE, 

blaci6n r.:anuf2cturera nacia'nal, ~'.ient.ras (1ue en 1970 su participación 

era de 53:,·, constituyendo el sector industrial '2'1 32.6 del PI3 de la 

zona. Para !984 el ~6' dt: lu prcciucción industrial nacional se concen­

trEba en la Z~Crl, concentr~ndose e1 25~ de la población econ6~icamente 

activa del pats, r;ientras qui::: en e1 D.F. $e conct:ntrct.a '21 44\ del PlB. 

lndicadores que demuestran los resultados de la centralización econórr:_i 

ca de esta zona que ha puesto a los Estados aleda~os en gran desventa­

ja econOmica y que ha i~plicado la diferenciación y los contrastes que 

en materia económica la znc:~ tiene con re~oecto a 1as di\1 ersas Entida­

d•s del pals. 

Sin embargo su ~ituacibn ventajosa y privilegiada que En rr.ateria -

de actividades econ6rnicas ha desarrollado, no ha podido l"'•Odificar las 

diferencias económicas sumamente pronunciadas en los diversos sectores 

de la sociedad, debido a la mala distribución de la riqueza y por la -

crisis económica por la cual atravesar:ios que han estir.·ulado la polt:ri­

zaci6n de dichos sector~s en los Qltimos aBos. 

lnVERSJON PUBLICA. Este es otro factor de icportancia a considerar: 
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el Distrito F~dera1 rlc.l::ii: Qr.tr:: 1969 y 1~7i E'.l 37,3· del ~rl!;t.o ¡1útli_ 

co, siendo seguido por el Estado de !·'éxico con el 12.6'':. Durante este 

perfodo la invi:rsión pública del D.F. en materia productiva fue de1 

23.6'..:'. del total; í:lientrtis <;ue la invcr~ión ¡;úbl ica fe:de.ra1 en bienes-­

tar social fue del 55' del totíll (11), cifras que ponen en duda ics c!E_ 

tos manifestados ~n el Prngra1~a de Reo1·de11ación Urba~a y Protección 

Ecológica, al referirse: que rara 1S34 el D.F. cbs.orbi'tl e1 33, Ge L1 i~ 

versión pfJblica federal y el 20' del presupuesto ft..df~ral total. 

Por otra parte la situación fir,Llnciera del sobierno del D.F. se e!:!_ 

cuentra se>riar.iente dai'iacta. Al p1·in.::irJiD Ge lv c::ctu::il décad..; se encon-­

traba incapacitado para poder cubrir ccn ingrt:sos r·r0pios el r¡asto ptí­

blico. Un ejemplo de lo expuesto [-'S f::l cuadro a~ la Evolución del Gas~ 

to Total y de la Recaudación de Ingresos Prcpics del Der;artarr:r:nto del 

Distrito Federal que reflEja que a le largo del peri'odo de 1908-1978, 

con excepción de 1977, los gastos totales del D.D.F. re:basaron les in­

gresos propios. 

CUf,tJfiO 1 t:.OLUC!Q'-¡ O Et G'-3TO 10T ;.L 
'f DE Lt.. hECt..:JD,l,CICNOE Jl,Gf\E!.05 

PílQ~IOS DEL OOf 1&1[;.1&16 
11,1,11cruótpt~ll 

(3111? l•¡rrt"I c¡odel 

A•o 101111U ;.re~·:.>1!21 

1970 4.231 ~-9~~ "' 1!)11 4.4~8 •.i~s !.14.1 
19'2 1.('l'.ia $,1~:t iJ J 
1973 ~.91i 6318 6!7 
lfii4 10.7!.l 7.$~6 Hi 
1g75 IJ.C09 1(),4-Z~ '" 1~16 15.~(;4 12,9i5 "' 1911 15.Si'J 1U19 1015 
1978 =s.;~3 i1,7Ji , .. 
Futnt1. Eta~c·1e,6-. 11·~~:1 'r..lrt" ce I• VrlT'a•:1 

dt /~~rri Ctlt Tn::rtr.iQtl ODF 1!~11~0 
1978 

(l) f.c'u)I o•;o~w·•,~\~t'.to'">\r1l 0 urlct. 1 
!21 1r,,¡~ff "'r·Putl!OI, dr•,ctmt, prtodu'10l. 

lptO•"r ........ ,.\Ol)j.&l\ct1¡>.ot•O•~. 

Ante tal situación, distintos gobiernos de la Ciudad de México han 

recurrido a prªstamos exteriores e internos1 eu~entando la deuda pObli­

ca. convirti~ndose en un importante deudor y ocasionando que las Eroga­
ciones que se tienen que destinar a cubrir a~c1·ti:aciones de los prést~ 



ncs 1cs ir,L2rés¡:s. de Ja deuda s.ean cada vez r~ayores. 

cu1.p1'.0 ::. r1-R!1r;'.IP;.CICri c·~L l'/l.GO A. LA 
OEUDA cor,souot.DA. EN tl ~nESU:'U[STO 

c?L :.::iF. 1sn.1:.éo. 11~·~}co.·~ª""'"'"'11 
l!~1i:<ntr11•:&.101\ i.• !lc;n~1 <'1 ¡>M.."'1 

Gmo 
tg!Jl Pl ;>0,!"{,4 ZS.:17J JJ.~:l~ C$)f,J 
f'1'¡01i1 

i!'u<i1 (11) 1.E~6 J.Uiri tl.4:iS 11.JJ7 
o;oc't 
l!/f 1) C\e'O JZ,)~/o 1!i ¡¡D/o li ::f.l/o 

f.101~· C;:c.~tu fi:tl•:.JI Cr! DDF ISilJ, l!Jlll 
}ftr"1p¡,rmrftlll[;FIS;"9,ISJ:J. 

Es necesario reconocer ~ue parte de la carga de deudas ~ue pesan scbrL 

el actual gobierno. son ol rf:sul teda de cc:r1pror:is0-s cc:r.:i·J.idos en ant~. 

rieres administraciones. 

La causa principal de aue los ,~r_·r1:r~c1s ¡:i·c¡:~os se:.;r. insuficit-nlt:s 

se debe al vertiginoso incrr:r.·ento de la población que la Cd. de t-'.éxico 

ha experimentado r:n las tiltil':as Cécadas, ír·,;pl1cando la '2lcv2ci6n del 

gasto püblico riara poder satisfacer la:. necesidades mlr-:irras de urbani~ 

no, aunado a la creciente inflación y el reza~o ~n el incrr:i:iento de i­

gresos propios que ncntuvo duranttci vñrios aiio!: e1 ~1GbiE1·no de la Ciu--

dad. 

COllT~111!1ACION. Las fuEntes principales de conta~in~ci6n son las 

fuentes fijas (f<ibricas), las naturales y las fuentes liéviles (vehfcu·­

los}. siendo estas Gltir:1ds li:is de ~tincipal inter~s. 

SegGn el Progra1:;a de Reordenación Urbana y Protección Ecológica 
del Distrito Federal. '211 el ~ri:a urbana del o. F. SR s~rieran 10aco tc­
neladas de desechos só! idos al dls. que se tiren 1..:n depósitos clandest: 

nos o a cielo abicr~a. 

Por otro lado. las fu~ntes ~6viles de contaminación contribuyen 
con lo suyo. Un ejemplo es que actualmente en el Area ~etropolitana 

circu1an aproxirr.adamer1te 3 millon12s de ve:hículos diarios, recibiendo 
alrededor de 30000 alllones de carga. 
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De este núr.icro de vchícul0s, por ceda mil litros qué utiliza cada­

automóvil produce 290 litros de ffiOn6xido de carbono, 33 litros de hi-­

drocarburos, 2 kilograr:1os de nitró?cno. l i:ilogramo dC! azufre, entre -

otros contaminsntes. Por otro lado, las unidadc:s que utilizan diesEl -

pr0vocan óxido ¿e a2uf1·e que Sf vuelve ~cido sulfGrito al revolverse -

con e1 agua de lluvia, óxido de nit1·69eno y bajas cantidades de hidro­

carburos y de 1nonóxido de carbono (12). 

La altura de la Ciudad de J.',Glir:o (dr: 22!,0 metros :.obre el nivel 

del mar) provoca que sus habitantEs respirtn r.t~s del 65'.. de gases tóxi­

cos que en las ciudades ubicadas al nivel del r.1or, co1r.ti Londres o Nue­

va York. Este factor se ve cr.1peo~ado debido a la deficiente ílfinación 
de los autor1óviles que provocan un alto ~rada de contarinación y a pe­

sar de que e:dsten 14000 talleres 1;.cc~nicc5 de re:paración, sólo en 30(l 

de ellos tienen equipo necesario para afinacione:s (13). 

La gravedad del problema de la cont~minaciór1 ambie:ntal $~ puede 
apreciar en los efectos que tiene sobre la salud hu~ana, c¡ue puede ir 

desde una bronquitis simple a una crónica o; il ccncentraciones de cai~­

boxohemoglobina en la sangre ocasionando efectos sabre la función psi­
comotora y en el sisteina cardiovascular y; al envenena~iento ron plomo 

que al acur.iularse en los tejidos provoca daño en el cerebro. Como se w 

puede observa1·, es un proble~a a;udo de salud públicíl. 

No debemos perder de vista que la p1·incipal fuente de contamina- -
ci6n en el area urbana es ocasionada por las fuentes Móviles y en pro­
porción menor las fuentes fijas y que lo expuesto se ve empeorado por 
la destrucción de &reas verdes. que se ha calculado en un 20~ en el 

lapso de 25 aRos (de 1955 a 1980) {14). De aaui la i~oortancia de dar 
prioridad a la transportación masiva. 

Los factores expuestos anteriormente nos llevan a considerar que · 

en caso de seguir todas estas tendencias, la Ciudad de t~fxico n,anten-­

drfa la primacta como primer centro de población del pa~s. ocasionando 
mayor dificultad para la solución de sus p1·oblen1as. Todas las t(ndcn-­
cias han sido estudiadas por los Gltimos gobiernos los cuales han rea­
lizado proyecciones a mediano y largo plazo que arrojan cifras ~reocu-
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pantes. Ante tal situación se han genr:rado cuantiosos planes y progra-­

mas que tienen cor.:o fut:nte principal el Plan ~{acional de Desarrollo 

que sobre al respecto contemplan como punto importante el i·evertir la 

tendencia concentradora de 1a Zonñ Metropolitana de la Ciudad de t·~éxi· 

co, a trav~s de esti~ular ~con6~ica1~ente 1·egiones que puedan converti 

se a largo plazo alternativas interes&ntes para la población. 

Entre las t?strategias a seguir se me:ncíonan: 

l. Desconcentrar el crecimiento industriul. abriC!ndo ñlternativas 

viables de localización. 

2. Frenar las migraciones hacia la n:etr6roli. fortdleciendo las 

condiciones de de:sarrollo rural. 

3. Consolidar sistt:mas urbanos y de intercambio a e.scala regí0nal 

relativarr.ente indepr:ndierites df: la Ciudad df:: 1·~fxico. 

4. Restringir la localización de actividades r.·anufilctureras y ter­
ciarias en la Cd. de Mfxico, racionalizando su expansión físic 

Estas medidas tienen corno objetivo el frenar el crecin1iento deme-­

gráfico y econ6mico de la Zl·~Cf: a la par de acelerar el Ce la provinci 0 

tanto en el campo como en las ciudades, ayudados por medidas de desa-­

liento para lograr un desplc2amiento de producción, r;ruezas y activi­

dades de la Cd. de !léxico hacia otras regiones del país. 

Consideramos que la problemática que atraviesa la Cd. de Mfxico, -

en cualquiera de sus manifestaciones debe ser atacado por medio del e~ 

tfmu1o económico de otras regiones. Solamente de esta forQa se podr§ -

frenar las grandes migraciones que esta zona capta anualmente. De no -
seguir con una linea firme el gobierno de la Ciudad tendrá que enfren­

tar la agudización de déficit que en materia de servicios básicos se -

pres~r1ta. 
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RESIJl1Ell 

El Transporte Público ha e\'Olucionndo en sus. difc:rentes modos -

a través del desarrollo histórico d0 nuestro ~ais. la situaci6n - -

cctua1 en la Ciudad de Mé:dco G-S el re:f1ejo de esta evolucíón, su ~­

prüblemática es tan aguda que el gobit:rno del Distrito Federal des-­

tina granCe:s cantidades de dint:ro e:n cresupuesto r.1ara el transporte. 

Entre los factores que influyen en la ~-rohlerr:§tic:J del trans;Hwte se 

encuentran; 

Explosión Ot:mográfica. El índice de crecimiento de la pobla~­

ción más los migraciones del C¿}mpo a la Ciudad con la e.xpE:ct2_ 

tiva de mejorar su nivel de vida en general han forncntado que 

actualr::ente la ciudi"Jrl de !·léxico SQa la más poblada ci nivel -­

mundial. 

- EY.pansión Territorial. la anarquía del cr!':clr:iiento urbano \;a 

sido causado por la demanda de espacio habitacional debido -­

a la explosión dc;mográfica. Esto auni::do al de~i:;.quilibrio en 

en la distribución de las zonas seneradoras de empleo y las 
zonas de vivienda; y la localización de ciferta y denanda de 

satisfactores. 

- Centralización de Actividades. Este factor tiene su origen -­

en el desarrollo histórico de nuestra Ciudad. Desde la época 

colonial ha concentrado la oferta ele diversos servicios y ac­

tividades económicas; además de que ser.un concentrado las - -

actividades gubernamentales y militares; ha siJú c:l ce:nlro ~­

donde se han consolidado les grupcs ::·12 prder econ6n1ico y colJ. 

tico y actualmente es la sede de los tres poderes de la unió~ 

situaciones suficientes de atracción para la poblüci6n Uacio­

na 1 . 

- Contaminación Ambiental. Este prob1er.a mundi31, tiene su ma-­

yor exponente en la Ciudad de Mfxico debido n su concentra- -

ción industrial y demogrffica. las fuentes r;rincipales de la 

contaminación son las fijas, las naturales y las r:ióviles sien. 

do esta última la que tiene una fuerte influencia en el oro-~ 

blema de transporte en la Zona Metropolitana de l~ Ciudad de 
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Máxico 

Todos estos factores se relacionan entre sf, unos son causa de otros 
formando un círculo vicio$o en Crnde el problema del transporte se ~ 

agudi2a obstacu1 izando la pronta solución del i;1isr.io. 
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!!J. PLA:\"ES y PRC(;RAH~S (UE n;cLUYEN LA ACCIO~ DE R· 100 
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111. PLANES y PROGR~M~S QUE l~CLGYEU LA ;cero~ DE R-100. 

A través del des::irrollo histórico de Mfxico y después de la 
promulgación de la Constitución de 1317. los gobie1·nos en el pode1· 

han realizado diferentes planes, tlCorde a la. 1·ealidad nacionol de 

ese momento. 

El antecedente mJs r~moto ¿e la p1a~eaci6n en ~~xico se desa -
rolla en 1923. cuando se constitu.ye e1 "Consejo :1aciona1 Econ'.'.imico 1

' 

cuyo propósito era el de estudia1· los asuntos soc1oeconómicos y r! 
cabar datos de carácter estadístico, oficiales o particulares. 

Durante el período de pn:sidencic. C<:l Ir.g. tascu¡¡l Clrtí.: Rubio 

se expidió la ''Ley sobre Planeación Ge la ;:tepública'1
, c.uyo propós_i 

to fue el de dar a conoc0r el t'l2.r.o :;2ci0r2l Ce :~2dci y ia divi -
sión del territorio nacional ~n zonas y crear 1a Cor:;isi6n :~acional 

de Planeaci6n cuya labor ~ra de car6cter consultivo. 

Ante la perspectiva del Gobier~o de su primer periodo de seis 
años 1934-1940 ·se elaboró el pri1i.er Plnn Se;..~netl, ¡;rG'.)uesto por el 

Partido Uacional Revolucionario (P~IR), sirviendo como plataforma -

electoral del Ger.eral Lázaro Cárden2.s 1 una vez ~cepta.do 001~ fl r,,i2 
mo y siendo ya representante del Poder Ejecutivo, estableció una -
Comisión Asesora para plasmarlo en orogranas de gobierno durante -
su administración. 

En 1935 la 1'ley de Secretarias y Departamento de Estado'' fue 
promulgada,· estatuyendo que los trabajos de las Dependencias del -
Ejecutivo además de atender los asuntos especificas considerarfa 
la elaboración de estudios y la planeación de la política de con -
junto. Sin embargo, debido a las deficiencias de instrumentos y 

estadísticas que a$eguraran su ejecución ínte~ra, es:e pian no se 
cumplió cabalmente. 

El Segundo Plan Sexenal de 1?41-1946, durante el período de 
presidencia de Manuel Avila Camacho, propuesto por el entonces ya 
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Partido de la Revolución MexicJna (PRH} t fue olanteado co.-.10 una co~ 

tfnuaci6n del primero. Este plan defini5 una serie de objetivos P! 
ra todos los sectores ae la Administración P~blica; pese a la elab~ 

ración de dicho plan no pudo ser aplicado por circunstancias de - -
emergencia derivadas de la Segu11da Guerra Mundial. 

Durante la siguiente administración de 1.9~6 a 1952, odste una 

ruptura en cuanto a la elaboraci6n dr planes formales, ins:rumcnt&n 
dose progranias aislados ?ara resolver los problemas mSs urgentes. 

t:n este oeríodo en el cual el Poder Ejecutivo Federal se encon­
traba representado por el Lic. Miguel Al<:mán Valdez 1 destacó la pr.Q_ 
mulgación de la "Ley para e1 Control de los Orga11isr:ios Dr:~c2ntralizadc3 

y Empresas de Participación Estatal''. 

En el gobierno del Lic. •\dclfo Rufz Cortines (!952-1958) se le 
dio mayor importancia a la Comisión Uacional de Inversiones creada 
en la anterior administraci6n. En 195! dic/¡a Cc1~isi6n for1nul6 los -
estudios económicos necesarios para coordinar las inversiones de -­
acuerdo con los objetivos de la politica nacional 1 entre sus princl 
pales funciones se encontraba la de autorizar las inversiones pGbl! 

cas 1 quedando todas las Entidades y Organismos Federales bajo su v! 
g i 1 anc i a. 

Al inicio del régimen del presidente Adolfo lópez Mateas {1958-

1964), se expide una nueva "Ley je Secretarlas y Departa~ento de E! 

tado 1
' que introduce cambios importantes en la Administración PGbli­

ca Federal, siendo uno de ellos la creación de la Secretaria de la 

Presidencia, esta Secretarfa tiene como antecedente in~ediato a la 
11 Comisión de Inversiones Públicas", esta nueva Secretaria se encar­
garía de las labores de planeación, coordinación y vi9ilancia de: ~­

las inversiones de las Dependencias Fed&rales, Organismos Descentr! 
1izados y Empresas del Sector Paracstatal. 

Entre los acuerdos que delimitaban el r.iarco de acción de la re­
cién constituida Secretaría fueron: 
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''Acuerdo sobre la elaboración de los Programas de Inversiones P~ 
blicas para 1960-1964", <;>:pedido en junio de 1959. 

ºAcuerdo sobre lu planeación de:l Cesarrollo Económico y Social 
del País", exp~dido en 1951. 

''Acuerdo q:1e crea la Co~isión I11te1·secretarial, encargada de 
formular plai1es n~cionales para el desarrollo económico y socia· 
del P.'lís", marzo de 19ú2. 

El prin;er ejercicio de la Cor.Ji~ión lntcrsecretarial fue el 11 fllar 

de Acción '.rimediata" (rAl) que proponla qu~ lct inversión esta~al 

fuera ajustable e.ida ano, dt::pendiendo de las fir.anzas públicas. 

Para el siguiente sexenio 1964-1970, J car90 del Lic. Gu~la\'O -

Díaz Ordaz, dicha Ccrnisión elaboró el "Plan de Desarrollo :conómico 

y Social 11
, cuyo objetivo era el 171arcar directricE<S al Sector rúbli­

co y estímulos al Sector Privado. Entre los lint:ainientos desarro 

llados por dicna Comisión para ese pEríodo fueron los sigui{:ntes: 

Alcanzar un crecimiento econó~1ico del 5:~ anual. 

Fortalecer al Sector Agropecuario. 

Impulsar la industrialización y su productividad. 

Mejorar educación, vivienda, condiciones de salud y seguridad. 

i'iantener la estabil idz.d del ti~o dt:: camt.iio y c.ombatir las pre ... 
siones inflacionarias. 

En 1975 el Partido ~evolucionario Institucional. elaboró el Plar. 

Blsico del Gobierna 1976-1982, posible por implementar en el sexe • 

nio del Lic. José López Portillo. 

El Instituto de Estudios Políticos, Económicos y Sociales -

(IEPES del PRI), después de realizar una encuesta nacional, culmine 
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con el documento ''Bases para 1~ Elaboración de un Programa de Go 
bierno'' que constituyó el pri~1er esfuerzo del un Sistema lntegral 
de Planeación, s:.:rDie;"'ldO en 1930 el "Pian Glotal ~e Desarrollo" cc.n.10 

Qltimo producto de este esfue1·zo, co11templando las acciones a se -

guir hasta 19e2. 

Durante la campa~a del Lic. ~lfguel de la Madrid Hurtado, se re~ 

liza1·on consultas populares y ya como Presidente. envi6 al Co~grcso 

de la Unión una iniciativa de "Ley de Planeación'', aprobada r:n di 

ciembre de 1982, siendo la cul~inaci6n de este proceso la publica -

ción del "Plan !lacional de Desarrollo 1953-1938". 
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A. PLAN NAC!ON~L DE DESARROLLO 

Este Plan contiene los linea~ientcs polftic0s, econ6~icos y so -
ciales de acción, con los cuales el Gobierno del Lic. l·iiguel de la -

Madrid Hurtado se regiría a travCs de las pal íticc.s expresadas en dj_ 

cho documento dentro de su período; fija los grandes objetivos naci~ 
nales y las prioridades r,ue ;-'t:rr·itf!n vi~unliz::r los ~roblemíls ~ue e.::! 

frentaba la Nación al inicio de su gobierno. Contiene los diagn6st! 
cos, estratégias, e incorpora la:. orientaciones obtenidas a través -

de la consulta popular. 

Con respecto íll te111a del transporte ·~l ?!./O coritPm¡:l a 1o siguien-

te: 

"las políticas de transporte, suelo y localización industrial 

s2 considcrcrá~ en forma conjunta para losrar lu reestructuración 
del espacio metropolitano. Se dará prioridJd al transporte colecti­
vo en toda la zona metropolitana, de!:.alentcndo paulatinamente el uso 

de vehículos individuales. Se integr?.rá un :.i-sti:rna de transporte cg 

lectivo metropolitano que, con base en criterios técnicos, sociales 

y financieros, combine adecuadamente los diferentes modos, tanto en­

tre urbanos como suburbanos y for~neos'1 {l). 

Desarrollando el diugnóstico del transporte en lu. Ciudad de Méxi 

ca, explica que "éste se caracteriza por la falta de una planeación_ 
integral de sus diversas modalidades, lo que aumenta el tiempo nece­
sario para el desplazamiento con el desgaste físico y la alteración 
de les usuarios que esto friplh:c . .t-.símisrio, ha estimuludo el uso ~w 

desmedido de transporte individual, lo que genera una demanda c&da 
vez mayor de espacios para estacionamientos y vialidad, además de 

ser un factor preponderante de la contaminaci6n ambiental. 

Lo anterior tiene como resultado 1ue el 15<~ del ingreso faniliar 
se destine al transporte; el 40~ del consumo de energéticos tenga -
el mismo destino y que el trabajador se vea obligado a invertir el 
30% de su tiempo para desplazarse, ade~ás de que los subsidios que_ 
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se canal izan al transporte urbano. son crecientes y est5n incre:'len -
tando el déficit del Sector Público. 

El deterioro de 1a cul idad del i:1edio ar71biente de la ciudad de -

México, se ha convertido en un profllema de salud pJr'1 :;us habitantes; 

se emiten diariamente a la atmósfera metropolitana 11 ,000 toneladas 

de contaminantes, producto de 1r1&s de 2 1uillcnes de vehiculos y de ~O 

giros industriales. Por otra parte, el 33'' de los <:utomotores erni 

ten ruidos que sobrepasan los 90 desiveles, cuando el limitQn do - -

tol~rancia humana es de 80 1
'. (2) 

Ante lo expuesto se proponia: ' 1 cr~Jr condiciones p2ra ~iejorJ1' -

la calidad de vida de sus habitantes, mediante una acción m§s eficaz 

en los aspectos relativos a la ecología, la salud, la educación, la 

seguridad pública, la cultura, los servicios público~ y El transpor­

te". ( 3) 

El documento contempla entre las lineas generales de acción. -

lo siguiente: 11 en la materia de transporte y vialidad s~ ?rocedcrá 

a la creación de un sistema integral de vialidad y transporte urba­

no y colectivo, que considere el área metropolitana como un todo -­

único para llevar a cabo la planeación y operación del mismo¡ sed~ 

rá prioridad a la transportación masiva, operando el servicio públ! 

ca y su infraestructura en forma descentralizada y tendiendo a la -

autosuficiencia". (4). 
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8. PLllll GE:iEilAL DE DESARROLLO Uf:BA:IO DEL DIST?JTO FEDERAL 

El objetivo que ¡::.crsigue este µlan, es el de definir lineamien­

tos gen~ricos, v~lidos para ledo el territorio del Distrito Federal 

teniendo como fundamGnto 1Js pollticas del ?ian tlaciona1 de Desarro~ 

llo con respecto a la zona ~etropolitana de 1a Ciudad de M6xico. 

planea la estructuración urbana Ce1 Distrito FE:dt:t·cl a través de la. 

concentración de actividarJcs en nueve centros ui-banos, y la intercor.1:: 

nicación con base en los esque~as de tr&nsporte. 

Respecto al diagnóstico sob1·e el trans¡iorte desarrollado en es­
te plan se explica que: La expa11si6n urbana ha originado u11a gran d~ 

manda del scr\•icio dC' transporte, fiL.'C no ha sido to~aimente satisfe­

cha, debido a l,:; insuficier1cia de co0rdinación entre los d!fe1·entes 

agentes que operen ei si;;tema. 

De acuerdo con una medici6n sfectu~da a finales de 1982, ¿n 

Distrito Federal se generó diaria::,e:nte, una de111anda de 20.9 mi11one~ 

de viajes/persona/dfa, que se satisfizo en un 85.6~ con transporte 

colectivo, y en un 14.4'.: con transporte particu1ar. Las cifras re ~ 

flejadas en el docum~nto arroj~n la siguiente infor~aci6n: 

SJTUAClOll (19·~~) 

Autos existentes 
1asa de crecimiento anual 
Velocidad promedio 
Velocidad promedio horas pico 
P6•dida de horas/hombre/dio 

CIFRA~ 

2.4 mil1ones 
lo. 2 
20 Km/hr. 
hasta 4 l:m/hr. 
3'146,000 horas 

Tomando en cuenta las condiciones anteriores, se consideraron 

las proyecciones que a co11tinuaci6n eA seAalan: 

PROYECllJl..!:J illl .lfil lWl. 
!lo. de vehículos 2'670,000 3'300,000 3'930,000 
:.lo. de viajes/día 20' 900. 000 23'400,000 25'800,000 
Velocidad de operación 
Promedio Km/hora 15 11 B 
Red Vial principal saturada 60i 80% 100% 
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El nivel estratégico contemplado en el ?lan General de OesarrQ 

llo Urbano del Distrito federal, '2n cuanto d 1a vialidad del tran~ 

porte se consid2ra que: 

11 C:l Plan adopta como ele1nento determinante, la premisa que co_r; 

sidera el estimulo y desurrollo del sisti::rna de tran~porte público 

colectivo. cor.io alternativa a la tendencia al uso del transporte~ 

privado; de esta forr.:a, la nmpliaci0n de la fed del !·:etro y de los 

circuitos de transporte de sup~rficlc co111ple1:;entarios, tend~rJn 

consolidar la estructura futut·a de la Ciüdad. 

El Sistemil de Transporte PGbl ice, seguirá una tr::.za reticular 

de vias preferencic'lles construidas íJC·r los ejes y pares viules que 

facilitará el acceso y fortalecer(! el desarrollo de los centros U.!: 
banos, y ofrecer~ mayores alternativas pr.ra el dspl:izamiento d~n -

tro del &rea urbana con un mfnimo de tranzferencias. 

En tiusca de que la trama de los f:'jes viílle:. y la t"ed de las 15. 
neas del metro tengan trazos distintos, con el do~le rirop6sito de -

que los respectivos sistemas de transporte sean co~plementarios y 
de que las lineas de transporte pGolico de superficie, no gravi 
ten sobre las avenidas donde se alojan las altas densidades propias 
de los corredores urbanos, de acuerdo con los plantearnientos del -
Plan Rector de Vialidad". (5) 

Los lineamientos program4ticos contemplados son: 

Vialidad Corto Plazo. 

Continuar la consti-ucció;l del circuito intf:ric.r y Jel ¡-¡ni11o 
periférico. 

Prolongar las vfas preferencial es fuera del circuito inte -
ri or. 

Mejorar el sistema vial al sur.oriente y poniente del circu! 
to interior. 



Terminar los circuitos viales 

Transporte Corto Plazo. 

Pro16ngar la linea 2 del l~etro de Tacuba a Cuatro Caminos 

Enlazar la linea 2 del Metro con el Centro Urbano de Co2pa 

mediante un sistema de transpo1·te püblico de superficie. 

Prolongar la linea dei :·'.etro hasta Ciudad Universit.:.rii'!.. 

Proion9ar la linea del ~etro de Ca~aro11es a Santa Ana 

i4 

Concluir la construcci6n de la lir1ea 5 en su üirección Orie~ 

te-Poniente, de Pantitl¿n al Instituto del Petróleo. 

!ntercornunicar las 1 ~neas y 5 e11 el ext1·e~:o oriente. 

Concluir la construc..:ión de lñ 1lnea 6 dei r,etro en dir:::c..:ión 

oriente~ponic:nte del Instl:.uto Cel Fetrúleo ,s.l Rosario. 

Concluir la constrvcci~~ ~~ 12 1~~ea 7 ~~l ·~¿~ro d~ TacuGJ íl 

Barranca del Muerto. 

lnct·ementar el transoort:: :..;Cbl ice: de SL1pi::rficie i::n la r~d v1ill 

prevista para este fin. 

Establecer recorridos alternos entre zonas extremas de la Ci~ 
dad. a través de la red ortogonal particularmente entre el -­

Oriente y el Uor-Poniente. 

Vialidad Mediano Plazo . 

. Terminar la red de vias prefercnciales. 

Transporte Mediano Plazo. 

Ampliar selectivamente la cobertura del Metro. 

Ampliar los circuitos del sistema de transporte de ~u~~rficie. 

Vialidad Largo Plazo . 

. Complementar las redes viales primaria y secundaria. 
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Transporte Largo Plazo. 

Ampliar la cobertura del Hetro 

Ampliar la cobertura de los circuitos de transporte público -
de superficie. 
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C. PLAN RECTOK DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL D!STR!TO FEDERAL (198_ 

Este plan tiene como objetivo principal "la implantaci6n del s 

tema integral y coordinado de transportación, orientado por una el~ 

ra polttica social que garantice la prestación de un servicio efi 

ciente de transporte". (él 

Para tal efecto. considera la reducci6n del uso del automóvil, 

haciendo deseable y posibl~ el uso del cransporte colectivo desale~ 

tanda el prime1·0. 

Respecto al diagnóstico de vialidad y transporte explica: "En 

1979 la ZHCM contaba con 14 mil\011es de personas asentadas en una 

superficie urbanizada de 1000 ki16mctros cuadrados. dentro da la 

cual el Distrito Federal ocupaba un dreo urbana dQ 5t;O ktl6metros 

cuadrados con 9 millones de habitantes. En él circulaban 1 1 990,000 

vehfculos, incluyendo los que provEnfan de los municipios conurbad~ 

y se generaban diariamente 18 1 400,000 ~iajes 11 (7) 

Los medios con que disponía la Ciudad para movilizar tal canti~ 

de viajes, era a través de diversos tnod~s que contribufan en el -
transporte en mayor o menor medida: 

MEDIO bE TRANSPORTE 

Autobuses Urbanos 

T~xis (colectivos) 

Metro 
Trolebuses y t1·anvfas 

hutom6viles 
Bicicletas y Motocicletas 

PORCENTAJE 

50.8 
13 

l J. 4 

3. 3 

l 9. 2 

2.3 
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Dichos medios de transporte para ofrecer el servicio constaban 
de: 

LÓllG l TllD EN KJLOMETf{QS 

METRO (1976) 41. !52 

AUTOBUSES URBAilOS 
(1979) ¡;; '131 (recorridos) 

TROLEBUSES ( 1979) 320 

TRAllVIAS (1979) 40 

TAXIS COLECTIVOS (1979) 100 (rutas) 

AUTOMOVll s/informaci6n 

rm. DE UflTii?~lIMillffCiDr-
_______ P~SAJEROS _ 

65 (trenes) 

7 ,800 

408 { 
35 

37 ,500 

2 1:1il lones 

1.3 millones VID 

s/infora:ac ión 

588,00j VPD 

2' 200, ººº 
1. 8 personas 

por viaje 

Con respecto a la vialidad se habfan realizado investigaciones 
que demostraban que los vehfculos estacionados ocupaban 1n~s del 33% 
del área de rodamiento y en arterias importantes como insurgentes, 

Paseo de la Reforma y Amores, 11egaban a ocupar 50'.l, debido a la utj_ 

1izaci6n de las mismas en doble y tercer fila. 

Como perspectiva se se~alaba que para finales del siglo 1'los -
autom6viles aumentarian su participación en el total de viajes de -
19.2% a 29.5%, el Metro apenas se ele.varia del 11.4~ al 17.3~, los 
autobuses reducirían su participaci6n de 50.8% a s6lo 38% y los trQ 
lebúses bajarían del 3.3% al 1.6%. Es decir, se llegaría a un est~ 

do crftico de la circulación, debido principalmente al aumento del 
transporte individual" (8). 

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

Plan de Transporte de Superficie 

Plan de Vial id ad 

P 1 a n de Estacionamientos 

PLA!i DEL METRO 

Fue actual izado en 1978 y postr.riormente en 1980; esta última 

es la versión vigente del Plan Maest1·0. 

PROYECCIONES AL ARO 2000 

JllDICAOORES !EA. ~CTUALJlACJON 

Longitud de red 378 Kms. 
1•0. de trenes 807 
llo. de lfnea s 21 

Capacidad para trans- 24 millones 
porte diario 

Segunda Etapa del Plan Maestro. 

VERSJOll VJGElliE 

444.09 Kms. 
ge;? 

s/informacf6n 
26.33 millones 

Esta etapa comprende '44.6 kilómetros de longitud e incluye la 
ampliaci6n de la l1neu 3 en sus dos extremos de T1ate1o1co a Indios 
Verdes al 11orle y del Hospital General a la Estación Zapata al Sur; 
la linea 4 de Mart!n Carrera' Santa Anita; la línea 5 del Institu­
to del Petróleo a Pantitl~n y la línea 6 que va de la Estación El -
Rc~ario al Instituto del Petróleo". (9) 

Tercera Etapa del Plan Maestro. 

"Comprende 25.4 kil6metros de longitud y se integra con la lí­
nea 7 de Tilcuba a Barranca de1 Muerto, las ampliaciones a las 1 fnea~ 
l, 2 y 3 de Zaragoza a Pantitlln, de Tacuba a Cuatro Caminos y de -
Zapata a Ciudad Universitaria, respectivamente. así como la prolon­
,aci6n de la linea 5 del Instituto del Petróleo a Politécnico. 
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El perlodo SE>:ena1 1~7G-198~;, puso en ope>ri:!ción 37 .28 kilómetros 
de lfneas que sumado a la longitud anterior hici'2rcr. ~n total de 

78.80 ki16metros de red en la que operaban 115 trenes con uria capa­
cidad de transport~ de 5 millones d~ pasujc1·os diarios. 

Para la administración 1982-192.8 se conte:•~plaba la pcsibilidad 
de concluir con la terce1·a etapa para alcitr1zar"la •~eta de 111.52 k_i. 

l6metros de longitud, con 202 trenes en servicio para au~entar la 
capacidad de oferta hasta 6.5 mil lenes V/P/0," {10): r;ietas que ac -

tualmente sabemos fueron suptradas. 

PLAN DE VIALIDAD 

ºEl Plan de Vialidad pretende establecer una e~tructura jerar 
quizada de arterias contfnua; y regul~re~ que satisfagan las necesi­
dades de movilidad de la Ciud1d y que sea congruente con las espect! 
tivas de desarrollo urbano". 111) 

En el diagn6stico exp1 ica que la estructura vial no está de ter~ 

minada, y que por tal motivo el plan establece la conclusi6n del Anj 
1 lo Periférico y del Circuito Interior, asf como la construcci6n de 
34 Ejes Viales, 17 de Oriente a Poniente y 17 dr: ~iortr~ a Sur, arr:plia~ 

do la longitud a un total de 133 kilómetros (hasta 1982 constaban de 
una longitud de 252 kilómetros). 

Se considera que de manera complementaria, la optírnizaciGn del -
sistema vial se logrará 11 una vez que funcionen los 997 cruceros sem2_ 
forizados que serán manejados por una computadora central y 927 con­
troles locales" (12). Para 1982 se habfan implantado 729 cruceros 
y 712 de los controles mencionado~; una vez instalado el sistema. se 
consideraba que permitiria el ajuste automático de los programas. de 
acuerdo con las condiciones de tránsito. 

PLA~ DE TRANSPORTE DE SUPERFICIE 

''Las acciones básicas del Plan de Transporte da Sup~i·ficie, COE 

sisten en la implantación de una estructura de transportaci6n colee-

ESTA 
s lua 

TESIS 
DE U 

m nrnt 
::l\tUIHT~. 
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tiva ¿e g1·an rcg~l~ridad, capacidad y comodidad, funcionando en una 
red ortogonal de calles principal~s que rnodif icaran radicalmente la 
situación a11te1·ior caracte1·i2~da por autobuses oseases, lentos y de 
mal aspecto con recorridos tortuosos y con1plicados que creaban ccn­
fusión en los usuarios( ... ) pcr tal razón, las 53,¡ flJtas de autob~1. 

ses que anterio1·mentc circulaban En la Ciudad queda~or1 integrada~ -

en sólo 76 rutr1s directas, con recorridos a lo lar90 de l:.i. Ciudad, 

de l~orte a Sur y de 01·ientr: a ?onic:r.te¡ nás de 47 rut<Js pe1·iféricas 

del sister~o a.lin;cntc.d0r cl0 la red ortogonal (Sf. .. qo), c¡uc permitan CE_ 

municar ?1·!ctica1~~ntQ cualGuicr punto de la Ciu~3d con un r1ini~o -

de trans0ordo." (13) Pa.ru 1982 e::;taban en sei-vicio Ul n1tas direc­

tas y los 47 Sf~ROS; \iSÍ cor'.".o 18 rutas ¡1dicionules de trol;::buses y -

tranvfas. 

En 1982 los progr'ür.!aS Ge la Ruta-100 i11t.:1uí<:..n 1a "¡;daptación -
de equipos anticonta""1inantes a los autobuses e:dstentest adquisicié· 

de nuevas unidades, ca.pacitacié.n d~ su pcrs:.r.a1 y crinstruccié-n dr. -

las iflstalaciones, ter-minales, talle.res y cierres de circuito nece­
sarios p2ra rr,cjorar el servicio, así cor:;o proteger a los usuari-os. -

del transporte urbano, mediante el seguro de viaje y daRos a terce­
ros. la meta a corto plazo es ofrecer un servicio con 9,300 autobu­
ses para transportar ~~s de 10 1aillones de pasajeros diariamente. 

El Plan de 1ransporte incluye tarr.bifn la O;:"Crcci6n de vehicu 
los colectivos de capucidad intermedia (microbuses) ~n zonas deba­

ja densidad de pasaje, rutas esco1Jres que cubrieran las necesida -
des de t1·ansportes de los centros educativos de nivel medio superio1· 
y rutas expreso, con un mínimo de paradas que comunicaran las prin­
cipales zonas generadoras de viajes con autobuses que utilizaran -­
las vías preferencia1cs,'' {i.~) 

Para aliviar 1a situación vial1 1a Secretaría de Comunicaciu -
nes y Transportes conjuntamente con el Departamento de1 Distrito F! 
deral, pusieron en operaci6n 4 terniinales perif~ricas de autobuses 
forñn~os 1 con el fin de que éstos no penetraran más a zonas conges­

tionadas. ''De la misma manera, los autobuses suburbanos están - - -



siendo limitados en sus recorridos a efecto de concentrarlos en pun­
tos de intercambio modal. constitufdos generalme11te en las ter1:1\11a -

les del Metro, que cuentan adem§s de la propia estación de este Sis­

tema, con paraderos para autobuses s11burbanos y urbanos, táxis colef 

tivos y estacionamientos para automóviles particularE:s'1
• {15) 

PLAN DE ESTACIONAMIENTOS 

1'El Plan Rector incluye, programas de estacionamiento sin los 

cuales se cancelari'a gran parte del esfuer:o real izado en obras via­

les. Una de las funciones usignadas a los estaciona111ientos, será 1.1 

de articular el transporte individual con los servicios colectivos, 
a través de la construcción de estacionemientos de transbordo, capa­

ces de disuadir a los automovilfstas para que no viajen en sus ve -
hículos hasta las :onas con9estionadas. Dict1as i11stala-ciones, se 
ubica1·án en la perif(·ria, e:n los puntos cer·crin0~ ;1 la'.: l íneus del -­

transporte de superficie y a las estaciones del 1"ietro". (16} 

En 1982 la Ciudad requería habilitar 60,00G cajones de estacio­
namientos como 1nfnimo, para apoyar el adecuado funcionaraiento del -­
transporte colectivo. Al respecto el Departamerito del Distrito Fed~ 
ral a través de mecanismos de coinver~i6n con la Jniciativa Privada, 

ha promovido y tanstruído a la dicha fecha, 16,886 cajones y se pro­
yectaba construfr las restantes en los dos aRos siguientes. Por su 
parte, el Metro J1abia habilitedo en sus estaciones 4,462 cajones de 
estacionamiento y se estaban construyendo otros 3,046, que se pon 
drlan en operación a fine• de 1982. Asf~ismo COVITUR autorizó - - -
133,499 cajones de 1978 a 1982 en edificios privados de estaciona -
mientas. para satisfacer sus propias necesidades. 
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D. PROGRAMA A HEDJ~~O PLAZO DE LA CIUDAD DE MEXICO. 

Este programa fue elaborado en 1983 considerando los lineamien­

to$ contemplados c:n el Plun de Nócional de Desarrollo ccn respecto 

la z.ona metropolitt:ina de la ciudad de :-léxico. f.l tema cte transport 

y vialidad se üborda a través de un diagnóstico de la situación, 

cual sienta las bases paru el planteamiento de los objetivos gener2-

les y específicos para afrontar la probler.iática t;Yistcnts- en la r:iat 

ria. 

TRANSPORTE Y VIALIDAD 

Pfrdidas l1uma11as y daílos fisicos irreparabl~s p0r el nanero dE 

accidentes de trSnsito, desgaste ffsico y consumo excesivo de 

energía. 

Menos tiernpo de recreación, descanso, esparcimiento y cultura. 

Contomini!ción de humos y ruido rebasando los 1lmites permisi -

bles que afectan la conducta, haciendo la vida tensa. ir.salubr 

disminuyendo li: cópeicidad, creatividad y rC:ndimiE:nto de lapo 

blaci6n. 

Falta de integración de los modos de transporte incluyendo los 

conurbados. 

Objetivos Gen~rales: 

Coadyuvar a elaborar e iniplantar un esquema metropolitano de -

vialidad y transporte que considere el &rea metropolitaníl come 

un todo ünico, para llevar a cabo la planeación y operación d~ 

la misma; se dar~ prioridad a la transportaci6n masiva, operan­

do el servicio pQblico y su infraestructura en forma desconcen­

:rada y tendiendo a la autosuficiencia. 
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Objetivos Especificas Sectoriales: 

Promover al SiC ''METRO'' como el eje est1·ucturador del sistema -

integral de vialidad y transporte. en torno al cual se adecú¿n 

los demás medios de transport~; así como la de1ir.1itaci6n de1 -

área que deber& servir dentro del marco del esque~a ~encionado. 

Realizar aquellas obras que mejoren ln actual red µrir~aria, ter 

minando lo inconcluso y coniplementando la vidlidad entre los ~~ 

nicipios conu1·bados del Estado de México y el Distrito fE{!C'ra1. 

Implantar un enlace eficiente de la regi6n Sut· del D.F., a tra­

vés del STE, cuya finalidad sea lo distríbuci6n y a1~ml:ntt.ición 

a las cabeceras de las lineas del ;¡1etro. ya qu~ este r~odo de -

transporte cuenta con mayor capacidad~ ~eno1· c0sto l' cero cont~ 

minaci6n, en comparación con otros meclios de transporte de su-­

perficie. 

Continuar con la operación de v1a$ 01·to9ona1es e fin de que el 

transporte de superficie. circule en vias prefere11ciales y ejes 

viales. asf como en las vfas secundarias. de acu¿1·do a las nor­

mas de tráfico y servicios que se est~bl¿:cari. 

Incrementar progresivamente el equi~)~1~icnto vial en las ~reas -

de mayor afluencia de vehfculos, teniendo co~io finalidad la se­

guridad de la población. 

Contribuir al transporte masivo de los habitantes de la ciudad 

de M6xico con un servicio de autobuses urbanos en condiciones -

óptimas de seguridad, co111odidad y r~pidez. reduciendo adem&s 

sus características contaminantes. 

Dar prioridad a la construcctón de estacionamientos en las zo -

nas de transferencia de transporte particular a ~ransporte pQ 

blico. 



E!=:tat)lec·::r un .:.istc:~·:.: intcsr.il Ce cutotr(1ns~·Jrte para ::1 .!ír-:a -

n:etropo1itana, fac~litcr1Jc la int2rccr.:vnicacién e:ntrc lJs :onas. 

ri::conocidas por :.u .il"..-'! d12:r.c1nd~. 

Incrementar el na1ner·o dr ~rn~foras sincrcni:ados en los cruce 

ros del sistt::¡;)u viJ1 ;:-rir:ílric-, ::i.sf como en lüs :c:nus de Payor 

afluencia de vchlculos. 

Elaborar pragra~;·,as de 0d1zcaci611 vial. dirigirles t: ~ardnti;ar -

1a S€:JUriCad d~: la poblcciCn, prc1::ovi0ndo <::l u~::: de1 tr.anspor­

te colectivo y ·1a ~¡¡t:raci6n del !ii!:.ter.ia vial gcnE:ra.l. 

Satisfacer la d 1.:manda di:l Derart1tme11to del Distrito Fedr:i-al, -

de mezcles ¿¡sfáiticils y :isfnltos rf:bi1jados, o"i;orgando los mejo-

1·cs prod~cto~. 

la planta de asfalto. contar con lús precios más bajos di:l mer 

cadu. 

Reducir gradualr;cnte los sub~,idios que se otcrgut:n a los servi­

cios de i:rans¡;orte colc~ctivo cue ;Jroporcic:r.<! el r.stado. 

Objetivos Especfficcs R~~i~r·3les: 

Mejor cá.naliz~clón de los recurso~ c~>..isti:nte.s . 

Vigiltii· que el ~ervicio de transporte colectivo, llene los re~ 

quisitos establecidos. ~n lo refer~nte a s~gu1·idad, limpieza y 

trato haci11 ei :Jsuario; además de dar facilidades a la transpo_!:_ 

Reducir la contaminación provocada por la efllisi6n de gases y 

ruidos de los vehfcu1os automotores, poniendo 'nfasis de ~sto 

en las delegaciones del Centro que sen las mis afectad~s. 
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E. PROGRAMA A MEDIANO PLAZO DEL DEPARTAHEUTO DEL DISTRITO FEDE~AL. 

Dentro de todos los servicios a cargo del 0.0.F., en este docu­
mento se le dedica un capitulo co1~pleto a Transpcrte y Vialidad. Son 
mOltiples los problemas que en esta 1nateria se enfrenta el Distrito 
Federal y que han originado la elaboraci6n de objetivos y pal lticzs 
que marquen las acciones en las cuales se deba:1 regir. 

TRANSPORTE 

Problemática: 

La generaci6n de una c1·eciente demanda de transporte en las zo­
nas conurbadas. 

Una of0rta insuficiente de transporte pCblico, propiciando el -
uso creci~nte del transporte particular. 

los altos costos sociales que se derivan del n~mero de horas e~ 
pleadas en el transporte, lo Clial e~ consecuencia directa de la 
escasa oferta de éste. 

la dispersión y 1ejania entre los lugares habitacionales y los 

centros de trabajo. 

Insuficiencia financiera del sistema de transporte público, pa­
ra apoyar su crecimiento, de acuerdo con las necEsidades. 

El crcci1niento de la oferta de transporte en cua11to a sus modos, 
se ha dado sín considerar una visi6n integ1·al. 

El bajo nivel de inversión por parte del se:tor p0tlico, se ha 
debido principalmente, a las pollticas de subsidio y actualmente 

la situación económica por la que atraviesa el ¡:.als. 



Las pol lticas de subsidios a 1os energéticos r:-n años ;:-asados, 

al&ntaron el uso ger.erol iz?.do del transpoftf' pat·ticular. 
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La conta~inaci5n ambiental g~neradd por las excesivas de1noras y 

paradas a lo largo de la red ~'ial, convl€:rt-en el a.rnbiente de la 

ciudad de !1fAito, en un ¿1·ea de el0vado riesgo para la salud de 

sus habitantes. 

Objetivos Generales: 

Incrementar y r.1ejorar 13: cantidad 

transporte urbano. 
calidad df:l servicio de 

Propiciar que el desarrollo d.:;1 Si$tema ce transporte urbano, r,c 

realice en forr:1a arr.i6nica e intcgrul. 

Optimizar el gasto público otorgaéo ai s:::ctor, para olitener t:l 

111aximo beneficio social y Jpr0vecha1· cficientcn1ente los recur -

sos materiales y tecnoló~ic~s. 

Reducir al m~nímo posible, los nive11:s Je contar¡inación atmosf,g 

rica causados por los diferentes medios de transporte. 

Objetivos Específicos: 

Establecer estratégias básicas µara propiciar un creclmienta º.!:. 

denado y armónico del sistu~a de transporte público. 

Ampliar la cobertuda del STC HMEiRO", para dar al usuario un ~~ 

servicio cómodo y efici~nte en forma peri11an~nt~. 

Ampliar a corto y mediano pla20. el transporte de superficie 

en sus diferentes modalidades y coordinar con los transportes 

privados y el SíC. 
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Coadyuvar a la modernizaci6n y actualización tecnológica de la_ 
planta industrial productora de vehfculos para transporte co -
lectivo. 

VIALIDAD 

Problem~tica: 

Es insuficiente la infraestructura vial y el equipamiento urba­
no, debido principalmente a los altos indices de creciiniento PQ 
blacional y urbano, observado en las últimas tres décadas. 

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

Carencia de educación vial en la 1nayo1· parte de la población. 

Necesidad de semaforizaci6n 1 seRalamiento vertical y horizontal 
reflejan un déficit acumulado que, en algunas áreas de vital i~ 

portancia, los dispositivos de control resultan tota1rnente ina­
decuados. 

La insuficiente capacidad de respuesta de los dispositivos para 
el control de tr~nsito, que producen demoras excesivas y tiempos 
de viaje injustificadamente largos, sobre todo fuera del !rea -
que cubre el sistema computarizado. 

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

Objetivos Generales: 

Dar prioridad a la construcción de obras viales inconclusas 1 de 
acuerdo a los li~eamientos establecidos en el Plan Rector de 
Vialidad. 

Continuar con la construcción de la vialidad conincidente con -
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.:-1 l·:t;ti'"c, ~J(~ fuc:i1 it:ir la int;:i;raci6n del trans~10!"t·? su supt:_.!: 

ficie con el SiC. 

f..signar ic,s recu1~sas dr: ser:rofori:aci6n y sei\e.la:".1!.!nto para 9ara · 

tizar lu 1::ficiencia via1 qve r::riuler.:: le. trcnsport.:ición y alCil!J_ 

zar el niv•:;1 mínimo indispEnsablt.:> de $egur1cod via1, mQdiunte -

el ejercic ic de accicni;-s continuas r.it: ordr-n vial. 

f1plicrir con la inten:.;c.~(! que requicr~ la situccitn c-n cada prr 

bléma v~a1, los recursos Ce vigilancia pol ici2cJ. qut:: garanticeri 

fluidéZ vr:;hiculJr y la :,eguridud viJl. 

Objetivos Esp~cif icos: 

Optimizar la r;pcrccién de lJ vial id:!d, rnedionte la ut.il i:Jción 

adecuada dal equipo y l0s ~e~ala1nicntos. 

Incrementar el núw.::i·o C..: cst,:;ciont:1~.ic:ntos dl.: transferencia. pa-

ra desalentar el uso del transporte particular y alentar e1 uso 

del transporte público. 
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F. PROGRAMA A MEDIANO PLAZO DE TRANSPORTE Y llALID~O (1983-1988) 

Ante la situaci6n prevaleciente en la zona n.etrcpolitana de la­
ciudad de Hªxico en cuanto a trílnsporte y vi~lidad; originó 1a nece­
sidad de crear un programa a mediano plazo sobre la materia, consid! 
randa los lineamientos del Plan Nacional de Desarrollo. El objetivo 
del PMP, es el de crear un sistema integral de transporte a nivel -­
área metropolitana que contribuya al desarrollo ordenado _v equilibrE_ 
do de la Ciudad y que ayude a disminuir la contaminaci6n ambiental y 

el consumo de energéticos. 

El programa se encuentril orientado por una politica social que 
garantice un servicio de transporte y vialidad eficiente y suficien­
te. El documento se encuentra conformado por el desarrollo de la -
problem~tica, objetivos generales y particulares, asl como las poll­
ticas que rigieron el período 83-88 en materia de transporte. 

ProblemHica: 

lejanía de los centros habitacionales con las fuentes de traba· 
jo, en combinación con una vialidad incompleta, una raquítica -
oferta de unidades de transporte masivo y una política tarifa -
ria actual, apoyada en el subsidio. 

Escasez de refacciones para vehículos de transporte masivo, la 
falta de capacitación de operadores y despachadores, la infla -
ción, la poca observancia del Reglamento de Tránsito¡ así como 
la mala calidad del combustible y el inadecuado mantenimiento -
a vehlculos particulares y colectivos. 

falta de integración de los modos de transporte evitando una -
coordinación de los diferentes sistemas que no permiten un ade­
cuado aprovechamiento de la oferta existente. 
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::;üf.vs ··;.;i1..0:i 1ri'cpüritJit:::. ¡:..vr t::i ffOli ;-¡Crné-

ro de accidentes de trénsito~ desgaste ffsico y ccnsu~o e\cesi­
vo de ehergl3. 

Disminuci6n de la Jrodvctividact, deb·ido a lJ gran cantidad Ce -

horas hombre consu::-,idas en \?l transporte. 

El ~edio ambiente re5ulta fuerte~ente afectado por el excesivo 

consumo de con1bvstiblc de ~n alto nilQero de vehfculos. 

Pérdidas de ifreas verdes, dí~.r:·1in~ción de espacios para parques 

y jardin~s. causado µor d~r ~aso al v~hiculo. 

Contaminación de huno c¡ue reba::a 1 í::.ite:s ~ermi siJ1es. 

Las posibilidades de vida de les !1abitantcs, se han visto redu­
cidas en comparaci6n con los q~e radican ~n ciudades peque~as. 

Objetivos Generales: 

Procurar 'ondiciones dignas y 1:H:jor calidad de vida a los habi­

tantes de la ciudad de M(-:.<ico. 

Lograr un transporte eficiente1 cómodo y seguro aue propicie el 

aur:-.ento de la productividad y c;ue ;e:cili~e tiempo para recrea 

ci6n 1 esparcir.dento y cultura a les habic1ntes de la Ciudad. 

Crear ur. sistema integral de transporte a nivel ~rea metropol i­

tana, que contribuya al desórrollo ordenado y equilibrado de la 

ciudad y que ayude a disminuir la contaminación anbiental y ..:1 

consumo de energéticos. 

Objetivos ?articulares: 

Operar y explotar un tren 1•!pido con recorrido subterr:neo y -

superficial, asf como vehfculos que circulr:n En la superficie -

cuyo recorrido se complemente con el METRO. 
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Prestar el servicio de transportes eléctricos de una manera ef! 
ciente1 segura y cómoda. 

Satisfacer la demanda d¿l Departamento del Distl'ito Federal, de 

mezclas asfálticas y asfaltos rebajados, otorgando los mejores 

productos. 

Obtener costos de producción que permitan a la planta de asfal­
to, contar con los precios de venta más bajos del mc:rcado. 

Pol!ticas Generales: 

Alentar el transporte colectivo y desalenta1· el uso del automó­
vil particular. 

Orientar la construcción de obras viales al desarrollo del tran.§_ 

porte masivo. 

Ubicar las acciones en materia de vialidad y transporte, bajo 
el contexto del Plan Gzneral de Desarrol1o Urbano del D.F. 

Considerar el ti rea metropolitana corno un todo único para llevar 

a cabo la planeaci6n y operaci6n del sistema integral de trans­
porte urbano. 

Dar prioridad a la construcci6n de estacionamientos en las zoR 
nas de transferencia de transporte particular a transporte pQ -
blico. 

Reducir gradualmente los subsidios que se otorguon a lo• servi­
cios de transporte colectivo que proporciona el Estado. 

Políticas Particulares: 

Operar el sistema de transporte colectivo con la máxima seguri· 
dad. 
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l~antener niveles 6ptimos en la eficiencia del 3ervicio de tre -

nes y funcionalidad de estaciones ~el sistema de transporte co­

lectivo. 

Ofrecer el m&xiíllO de horas de s~rvicio al usuario del STC. 

Cuidar de la buena administración de los recu1·sos del sistema -

de transporte colectivc. 

Estimular el uso de troleouses y tranvi~s en artet·ias viales que 

faciliten su operación. 

Producir triturados bas~lticos y ccncretos asfá1 tices al mr;nor_ 

costo y de la mejor calidad. 
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G. PROGRAMA DE ~EORDEUACIOU URBANA Y PROTECCION ECOLOG!CA DEL 
DISTRITO FEDERH 

Entre los objetivos que este programa contempla, se encuentran: 

Ofrecer un marco general de refert>nci¿¡ para la integración de -

polfticas y lineas de acci6n en materia de vialidad y transpo1·­
te, abasto, salud, s12guridad sociel, educación, cultura y pro -

ducci6n. 

Recuperar la rectoría del Estado En materia de control del uso 

del suelo, controlando el crecimiento urbano a la vez de 01·de­
nar el territorio del Distrito Federal. 

nivel delegaciona1; dar mayor énfasis a los usos, densidades 

e intensidades del suelo del esquema de vialidad y transporte 

y de 1a protección del medio amtiie:nte. 

En el programa de reordenación, se desarrolla un estudio de los 

diferentes prob1emas que acaecen en el tErritorio del Distrito Fede­

ral; contemplándose entre ellos los factores de: desarrollo urbano y 

crecimiento poblacional. concentración económica, te1·ciarización de 

la economfa 1 desempleo y subempleo. congestionamiento de los !liste -

mas de transporte, contaminación, d6ficit Ce vivienda y servicios y 

el desequilibrio ECOlóglco; todos ellos abordados desde tres lngulos 
diferentes: la situación actual, las tendencias y la vi si6n al año -

2010. 

Sobre el congestionamiento de los sist~n1as de transpcrtc expone: 

Situación Actual: 

Se realizan 23 millones de viajes/persona/día, el 15% en aut_Q 
m6vi1es particulares. los cuales rcp1·esentan un 97~ de la plan 
ta vehicular, la que crece a un ritmo del 101 anual y estl -



formada r,or 2 nillor:cs de unid,1des. t.a Ciu-:2d 1-e::ibe diariameD_ 
~ - -"' ",.., ., 
'..: ~.., • ,_:., .,J 

Tendencid: 

La demanda de viaje~/pe1·sana/dfa crec~rá a mJs de 40 ¡nillanes -

en el aílo 2010. La planta vel1icular estar~ forniada por 6 1;:illQ 

nes ~e unidad0s y ~1 tran~po1·te pQblico de superficie será muy 

deficiente. 

Vis i 6n: 

Considerando la apl icaci6n oportu11a de ffiedidas correctivas con 
la finalidad de orit:nt:!r a nuesti·u. Ciudad l:ccia donde se desea, 

se contemplJ la necesidad de reordenar el uso del suelo de tal 

forma que se rEdJ:can los largos y nu~erosos desplazamientos -­

persona ies; adf:r.:Gs, de priorizase el transpcrte colectivo subt~ 

rrc!neo e de superficie, al igual quf.: reestructurar el <;.istr:ma 

de recepción en la carga foránea creílndo varias cfntrriies a l?. 

vez de promover el uso del ferrocarril. 
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!!!. PLANES Y PROGRAMAS QUE INCLUYEN LA ACCfON DE R-100 

(1) De la Madrid Hurtado, Miguel. 'Plan Nacional de Desarrollo -

1983-1988. Handáto Popular y Mi Compromiso Cosntitucional'. 

Pág. 409. 

(2) Jbid. Plg. 412. 

(3) !bid. Pág. 413. 

(4) fbid. Pág. 416. 
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(5) Departamento del Distrito Federal. "Plan General de Desarrollo 

del Distrito Federal". Plg. 103. 

(6) Comisión de Vialidad y Transporte Urbano. 'Plan Rector de Via-

1 idad y Transporte del Distrito Federal". Pág. 20. 

(7) !bid. Plg. 5. 

(8) !bid, Pág. 15. 

(9) !bid. Pág. 20. 

(JO) !bid, Pág. 24. 

(11) !bid. Pág. 28. 

(12) Jdem. 

(13) !bid. Pág. 33. 

(14) !bid. Pág. 36. 

(15) Idem. 

( 16) Idem. 



RE SUMEN 

El funcionamiento de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-
100 contempla su acción en un marco de planes y programas globale! 
Y parti~ulares. que sobre el diagn6stico de la Zona Metropolitana 
de la Ciudad de México el Gobierno hu elaborado yendo de lo !)enera1 a lo -

par~icular, entr¿ ello~ ~e encuentran: 

a) Plan Nocional de Oesarrol lo (1983-1938). 

b) Plan GenerJl de Desarrollo Urbano da1 Distrito Federal. 

e) Plan Rector de Vialidad y Transporte del Distrito Federal. 

d} Froarema a Mediano Plazo de la Ciudad de }',óxico (1983-1988) 

e) Progra:na a l·:edli!nü ;:;1020 del Departamento del Distrito FedE­

ral. ( 1983-1938). 

f) Programa a '·lediano Pl a20 do 1ransporte y Vial _id ad (1983-198é 

g) Programa de Reordenación Urbana y Protección Ecológica del 
Distrito Federal. 

Todos estos documentos convergen sobre el diagnóstico de la situa­
ción del transporte y vialidad de la Ciudad de México, principalmer 

te en los siguientes puntos: 

Falta de una pianeación integral de sus diversas modalidades 

que coi-lo c:cnsc·cucnci¿;_, ,1urr,(;ntu el tit"lf.lpo ni;ci:s.:,.río para el de:· 

plazamiento causando dEsgaste fisico y restándole ti~mpo de -
recreación de los usuarios. 

Existencia de un uso desmedido del transporte individual, lo -
que genera una demanda cada vez mayor de espacios para esta-­

cicnamiento y vialidad adem5s de ser un factor preponderante 

de 1 a contaminación ambiental. 

Generación de una creciente demanda del transporte Qüblico --
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cuya oferta es insuficiente, agudizado por la di;persión y -­

lejanfa entre los lugares habitacionales y los c~ntros de tr! 
bajo además del crecimiento desmedido urbano y poblacional. 

Ante lo expuesto se propone como objetivo general el de crear un -­
sistema integral de vialidad y trans;orte urbano y colectivo, consl 
derando el &rea Metropolitana coino un todo Qnico µara su planeación 
y operaci6n dando prioridad a la tr~nsportaci6n niasiva, propiciando: 

- Arnpliaci6n del Transporte rúJlico t:n sus Diferentes Modos. 

Construcción de Vialidad para el Mayor Flujo del Transporte 
General. 

Construccion de Estacionamientos en Puntos de Transbordo con 
el Transporte Público. 
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IV. ,llJTQTRA.~SPORTES URBA!\05 DE PA!i\JEROS R- 100 
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A. ANTECEDENTES 

Para comprender el antecedente del Organismo Autotransportes Ur­
banos de Pasajeros Ruta-100, se tiene que considerar por fuerza la -
evolución en la organización de los expermisionarios desde la dªcada 
de los 20's. 

En el ano de 1923 surge la Alianza de Camioneros de M6xico, A.C. 

a la cual se integraron todos los ~indicatos de permisionarios que -
prestaban servicio urbano en el Distrito Federal, n1~s tarde se le 
adherieron las líneas foráneas y los grupos de transportistas organl 
zados de las ciudades más importantes de la República. 

Para la década de los 40's existíon ya 50 sindicatos de permisi~ 

narios plenamente reconocidos por el Gobierno Capitalino¡ la autori­
zación de 50 sindicatos más, fue otorgada durante el período gobier­
no del Presidente Miguel Alemán, sin embargo, s6lo operaron 48 para 
hacer un total de 98 lineas, las cuales contaban con 7,750 vehículos 
autorizados. 

El 28 de diciembre de 1959 se anuncia la creación de la Unión de 
Permislonarios de Transporte de Pasajeros en camiones y autobuses en 
el Distrito Federal, Institución Pública de capital privado y patri­
monio propio que agrupó a todos los dueños de autobuses al servicio 
del público, quedando bajo el control del Departamento del Distrito 
Federal. Era la Unión la única institución a partir de 1959, repre­
sentante de los permisionarios ante el Gobierno y viceversa. 

El primer antecedente de la empresa que hoy conocemos como Ruta-
100, se da en 1942 cuando se funda la línea Lomas de Chapultepec de 
primera clase. En 1962 el Gobierno del Distrito Federal, confiscó -
17 lineas con todo y equipo por falta de liquidez, en la cual se en­
contraba la linea Lomas de Chapultepec con la ruta No. 39, consider~ 
da por las autoridades la linea modelo de· la Ciudad por su eficiente 
servicio, lo que motivaba a mantener sus unidades en perfectas condl 
ciones, modernizando todo el equipo en los años de 1964 a 1966. 
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Posteriormente en 1969 la línea cambió nuevamente de razón social 
se llamó 11 Autobuses Répidas lomas de Chapultepec 11

1 bajo este nombre 
se crearon nuevas r11tas, lo que i~plicó un aumento de unidades, la 

lfnea era controlada para entonces por la Unión de r1e1·1nisionarios. 

11 En 1971 se cambia el parque vehicular nuevamonte, se introduce·· 
los primeros autobuses tipo delfin y se decide cainbior la razón so 
cial de la lfn~a 39. Se estudiaron nuevos norab1·es y se descubrid qu· 
desde 1948 quedaban dos concesiones sin ocup01· la ?9 y la 100, las 
autoridades se deciden por la ruta 100 por· su fácil y pegajosa pro 
nunciaci6n. A partir de ese 1nomento la linea se siguió exp~nrliendc 
en cuanto a rutas y parque vehicular y su servicio fue n1ejorando su 
tancialmente, asi como la capacitación de su personal ope1·ativo. 

Ruta-100 era una linea crninentc~ente social en la que se experiment· 
ban los posibles cambios y modificaciones que se podfan aplicar· a t_ 

do el sistema de transporte de autobuses ~e la ciudad de !~&xico''.(l 

En octubre de 1980 se puso en servicio la 1·uta de autobuses den: 
minada 1'peribuses 11 p1·opiedad del Departamento del Distrito Federal 
sin costo alguno, con el recorrido de Toreo de Cuatro Caminos hasta 
Xochimilco con motivo de 1a remodelaci6n del Periffrico y el servi­
cio otorgado por los ''audibuses'' los cuales eran servicios expreso: 
en la Avenida Reforma; ambas lineas denominadas Ruta-100, siendo lo: 
primeros indicios de la posibili¿ad de que el Departamento del Dis 
trito Federal pudiera mejorar el sei·v1cio de transporte. 

De esa ma~era pasaron 9 años en los que coexisten los 20 grupos 
la empresa Ruta-lOD dependiente del Departamento del Distrito Fede -
ral, hasta e1 mes de septiembre de 1981, en que ocurre el acto de r~ 

tiro de las concesiones de transporte pQblico. 

En el momento en que el Departamento del Distrito Federal apare­
ce como prestador del servicio de transporte, surge como competencia 
lo que hasta entonces hab,a sido un monopolio de 1a iniciativa priv! 
da; por otro lado es el antecedente del nombre del Organismo P0blic: 
que actualmente ofrece el servicio de transporte de autobuses: Ruta-
100. 
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B. ~UH!CIP~L!Z~CIO~ 

La situación existente a principio de le década de los 80 1 s res­

pecto al servicio de transporte, se puede englobar ::n las siguientes 

características gen€ricas: 

- Falta de coordinación con los distintos tipos de transporte. 

Servicio en manos de los per~iisionarios 

- Graves congestionamientos de tr§fico 

Aumento de la p1·ororci6n del presupuesto familiar destinado al 
transporte 

Ausencia de una acción global estatill en la prestación del se~ 

vicio y coordinación con los estcdos oleduf.os al D.F. 

Detri~ento del servicio de transporte d~ varios medios co1no 

los autobuses, tranvías y trolebuses, ~Y.ceptuondo al S.T.C., -

al cual se le Jió un fuerte irn~\.Jlso t:n t.:1 ::;otii~rno del Lic. JQ 

sé López Portillo. 

Respecto al servicio de autobuses: 

Insuficiencia del namcro de autobuses 

Distribución anárquica de los recorridos urbanos 

Incremento de la duraci6n de desplazaraiento 

Largos perfodos de espera antes de ascender al nutobGs, llegarr 
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 condicio11es de producci6n debido al desgaste 

físico y nervioso de los usuarios. 

Sobreexplotación de la fuerza de trabajo de choferes, sin com­
pensación adecuada. 
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De acuerdo a los puntos ante1-io1·es se observa que la problemát1 

ca en el sisteria de t1·.rnsporte de autobuses e1·a muy compleja, lo 

que hacía impei·ante la ~olución de la rnis1;;3, Este problema había 

sobrepasado los ár.ibitos do; 01-ganiz:acién interna de la prestación 

del servicio, al n:anifestarsc la inconformidad de los usuarios, -

obligando a las autoridades a intervenir. 

Los permisionarios argur..entabc.n la baja 1·entc1.t.iilid~d que el ser. 
vicio ofrecía, lo que causaba que no pudieran mejorar las condicio­

nes de los autobuses, solicitando al entonces Regente de lu Ciudad 

Profr. Carlos Hank GoJnzález el i.llza de las uirifi.ls, originando que 

el desa..:ucr:::lo de los usuarios no se hiciera espe1·er. 

Por ejemplo, el conflicto c;ue se suscitó en 19BO en Ciudad Net­

zahua1coyotl, cuando los usuarios prote~taron cont1·J el aumento de 

tarifas quemando 23 autobuses en las fiestas patrias. 

La situación laboral de los trabajadores a cargo del servicio -

del transporte era ta1nbi€n tensa; la inconforn1idad por su situac16n 

precaria se observa con la declaración del Sindicato de Obreros Li~ 

bres, al denunciar el despido de 8,000 operarios de mantenimiento -

con la disminuci6n de más del 50~ de unidades en circulaci6n¡ indi­

cando que los trabajadores de las llneas estaban sujetos a una con~ 

tan te explotación1 y que cun la tarifa solicitada por los ¡:.ermisio­

narios de tres pesos en lugar de i11crementar los ing1·esos, los dis­

minu1rlan del 22'.~ al 18~: por boletaje¡ ademas se afirmó que los per. 
misionarios no pagaban a los choferes los días en que las unidades 

estaban en mantenimiento o sujetas a reparaciones 1 agregando a es -

tas malas condiciones de los operarios, el hecho de que se encontrE_ 

ban cotizando En los tobul•dores mis bajos del IMSS y del IHFOHAV!T 

Tras la presión de los miembros de la Alianza de CaMioneros de_ 

Mlxico por el aumento de tarifas de boletaje, de las 534 lineas de 

camiones operando en ese entonces, el Regente de la Ciudad el 29 de 
enero de 1981 1 impuso las siguientes condiciones básicas: 



- Construir patios, talleres y terminales d~ autobuses en los 

lugares y de la forma especificada por t1 Qepartamc~ta del 
Distrito Federal. 
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Modifica1· los motores de los camiones usados a raz6n de 150 -

unidades por semana, cuntrola~do la cm1si6n de humos contami­

nantes y 1 a reduce i ón del ruido. 

Adquirir 4,800 unidades nuevas en ol lapso de 2 afias. 

Crear Centros de Capacitaci6n para los operadores. 

Asegurar tanto a los pasajeros como a terceros. 

Reducir el número de rutas de 534 a 76 vías rectas, µara perm.i 

tir una mayor rentabilidad del servicio para la Ciudad. 

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

d~ dos pes os en 1 os u 1 imentcdores. 

Sin embargo tales compromisos no fueron cumplidos, por el contri 
rio los c~~r,e~ionarios continuaron exigi~ndo que se les autorizara 
una alza en las tarifas. El ''pulpo camionero'' rompió con el apoyo -

político con que contaba por parte del gobierno, de los usuarios y 
de sus propios trabajadores. 

El Gobierno Capitalino después de analizar la situación, tratan­
do de dar solución al conflicto contempló la posibilidad de que la -

población contara con un servicio de transportación adecuado, crean­

do para tal fin un Organismo que se encargara de proporcionar este -
servicio. 

Es asr como el 3 de agosto de 1981, el Presidente de la Repabli­

ca Lic. José López Portillo y estando a cargo de la Regencia de la -

Ciudad el Profr. Carlos Hank González, el Ejecutivo Fednal emite el 

Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federación del 18 de 

agosto del mismo año, por el que se crea el Organismo Público Deseen 

tralizado denominado "Autotransportes Urbanos de Pasajeras RUlA-100" 
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con persona1idcd judr.ica 'J patrimonio propio. 

ria dejando pasar por alto el hecho de que las líneas interveni­

das por el Departe.mento cel Distrito íederal Lorr:as d~ Cl:apultepec-­

Reforma y Ruta-100, pasaron a formar parr.e del recien creado Orga -

nismo. 

Pero esto no fue suficic:ntc y para re:solve:1· la prob1e1:-.ática 

del transporte, por instrucciones del Ej.:::cutivo fedei-(:1 se reunie 

ron representnntes de diferentes Secretarias de Estado y del 0.0.F. 

quienes analizaren sus respectivas áreas los µrc.:s y los contras de 

la revocación de concesiones¡ el desenle.ce fue la revocación de 

las 1nismas, acto que apoyarían pr¿cticamer1te todos las secto1·es con 

la única oposición de los chora expermisionarios. 

De esta forma ei r1iércoles 30 de septieí.ibre de 1981, es public.e_ 

do en el Diario Oficial de la Federación la revocación de todas las 

concesiones otorgadas con anterioridad a particulares para la pres­

tación del servicio público del transporte urbano de pasajeros en -

autobuses en el Distrito Federal, asu1niendo el Gobierno Federal por 

conducto del Departamento del Distrito rederal E:ri forma directa la 

prestación del servicio. 

La revocación fue posible debido al marco legal de actuación de 

los permisionarios, el cual restringia su carácter de empresarios -

privados 1 teniendo cor..o peculiaridades las siguientes: 

- Su car&cter de permisionario condicionándolo a que cuando se 
considi:rc nr:cc:.:;rio, e:l Gobierno pudie:ra rE:tiri:.r1e: e!'.ta conc~ 

sión. 

Su car!cter restrictivo respecto al número de permisos que un 

individuo podla poseer, 

El Gobierno Local se abrogaba el derecho de establecer las l! 
rifas y precios de transporte: y 
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El Gobierno adem~s aprobaba y vigilabd los 1·~torrid05 Je 1~~ 

diversas líneas de camiones. 

Poco despu~s del anuncio de la revocaci6n de las concesiones, -
el Regente de la Ciudad dio a conocer las inversiones por parte del 
Gobierno que se destinarfan para iniciar la tarea de organizar el -
servicio, indicando que el n1onto seria ap1·oximadamente de 8 1 500 1ni­

llones de pesos para recuperar er1 5 afias, suscribiendo u11 acuerdo -
con DINA para la entrega de 200 vehículos mensuales que se sumarian 
a los 6,000 ya existentes hasta alcanzar la cifra de 10,000 uriida -

des. 

El Departamento del Distrito Federal tom6 posesión de 37 encie­
rros de autobuses, oficinas y talleres y se hizo cargo de 20,000 
trabajadores de la antigua Alianza de Ca1nionaros. 

El recian creado Organismo ''se integró con bienes de los exper 

misionarios y aportaciones del Gobierno Federal, recibiendo 6,300 
vehículos de 1os cuales 3,500 estaban en servicio; no menos de 1,300 

estaban considerados como chatarra y un buen porcentaje eran susceQ 
ti bles de prestar el servicio" (2). 

Se encontraban en ese entoncest operando 78 líneas de autotran~ 

portes con 534 rutilS con sistemas administrativos diferentes. La -
primer etapa de 1a municipa1izaci6n se efectuó con un ''Plan de Eme! 
gencia 11 en el que el 0.0.F. administró directamente las distintas -
lineas de autobuses, en tanto se realizaban los inventarios de los 
permisionarios y se iniciaba la operación del Organismo. 
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C. EVOLUCION DE AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS R-100 

l. Estructuras OrgJnicas 

La estructura orgánica de Autotransportes Urbanos de Pasajeros 
Ruta-100, se ha modificado en varias ocasiones en sus siete aRos de 
existencia. 

Durante 1931-1982 en los inicios de su gestión, se estab1t:ció -

una estructura orgánica de acuerdo a sus necesidades mediatas a su 

creaci6n. Canfor~e se desar1·ollaba Ruta-100, requirió de adecuacif 
nes que permitieran establece1· una organi2aci6n mas acorde a las íl§ 

cesidades de prestación del servicio, causando el crecir.iiento es -

tructural del Organismo. 

Con motivo de la instauración de la política del Goliierno tede­

ral de racionalizar el gasto pGblico, se adoptaron medidas que com­
pactaron hasta en un 30'.; la estructura orgánica en Oficinas Centra­
les, respetando el ~tlmero y estruct1ira tanto org5nica como ocupaci~ 

nal de 1os Módulos, con lo finalido.d Ge no afectar el servicio al -
pablico. !1988) 

Durante estos arios hubieron recstructura1.:iones sustancio1cs, -

entre las que se encuentran la creación, extinsi6n, cambios de ads­
cripción y/o deno~inación de diversas &r~~s {vEr ~ .xo). 

Desde sus inicios el Organismo se encuentra conformado por sus 
Módulos, los cuales tienen a ~u cargo las funciones operativas asf 
como por Oficinas Centrales que tienen como función el dar apoyo af 
ministrativo. 

La evoluci6n de la estructura org~nica de R-100, ha sido compl! 
ja y se ha encontrado sujeta a las polfticas implementadas por el -
Gobierno Federal a través de estos años, y a necesidades internas· 
del mismo Organismo. 
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La estructura orgjnica de l~s Gerencias Modula1·Es no ha . sido -
modificada en forma sustancial, desde la ml1níci¡101izéción del tran2_ 

porte, Sus gerencias modulares cuentan con 4 departamentos en los 

que se encuf:ntra: operación. técnica, finanza.s y administración. y 
actualmeritc est5 en proceso de negociación ante la Secretaria de 

Programación y Presupuesto, una quinta Unidad Dcpa1·tamental de ~ba1 

tecimientos. 

La estructura org~nica autorizada al 30 de noviembre de 1988 -

contempla 39 módulos operativos, ademGw, ~nü d~ auxilio mecánico -
vial y un módulo de recaudación, haciendo un total de 41 gerencias. 

Las gerencias modulares se encuentran ubicadas en diferentes 
zonas del área metropolitana, las cuales son responsables de propor 
cionar directaniente el servicio en el área geogr~fica que le corre! 
pande, funcionando como importantes 6rga~os desconcentrados. Cada 

uno de las módulos tiene destinada una categoria de acuerdo al par­
que vehicular asignado y el nGmero de personal laborando,· además de 
contar con una infraestructura organizacional homog~nea 1 represen 

tando varias años de trabaja para poder unificar procedimientos, 

programas y proyectos. 

Como se puede apreciar Autotransportes Urbanos de Pasajeros - -
Ruta-100, l1a sido un Organismo estructuralmente amplio y dinámico, 
debido principalmente il sus funciones y a los pocos aílos de servi -

cio. Sin embargo, a causa de su magnitud puede correr el riesgo de 
convertirse en una estructura acaparatosa que origine una di&minu -

ción en 1a prestación de1 servicio. 
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Cuando el Gobierno del Distrito F~deral csum;ó el servicio de 

autotransporte, se hizo cargo de aproximadamente 20,JOO trabajado 
res con los cualC'.s la alianza de camioneros prestaba el ser\1 icio; 

la magnitud del nGmero de trabajadores en si represent~ba problewa 
de organización, agudizando el h~cho de l~Ue provEnían de 78 diftrt 

tes adrainistracio11es. 

De~de 1a munic;pallz.:ciGn de dicliG sister:-,u de tn:nst~crte el n 

rnero que interviene en e:l servicio tia sido rr:~•Y elE:vado 1 el cur.1port 

miento del Organis~a en cuanto a sus recursos hu~~ncs se purde ob 
servar en el cuadro q~e nas arroja l.:i si~uicn:e infon1dción: (ve!' 

cu<:.'~ro t1nexo ;11 "7ir,.::·l del arrirt.:-:'o). 

El porcentaje del nivel rJirectivo durante e1 período de 192~ 

a 1988 no se r:icdificó con res::.ecto a la plantilL1 totü1 de 

cada aílo. 

El mayor nG~ero de plazas ocupadas se t1~ registrado en el n· 

ve1 operativo, apreciándose aumentos constantes. 

El mayor núm0ro Ce: cr:ipleiidos en el Orgrrnisma se registró en 

1987. 

- El incrt!mcnto del número de personal empleado en el neri0do 
de 19ü3 a 1902 fue d(' 4,206 plazas. 

Por otro lado, e1 siguiente cuadro nos proporciona la informa­

ción de los trabajadores empleados, clasificados en personal de ba­
se y confianza en cada uno de los años. 

COMPOSIC!On DE RECURSOS HUMAAOS EMPLEADOS 
POR TIPO DE NOMINA 

li O M 1 N A 
llUMERUDE PLAZAS OCUPADAS AL FHrnL DE: 
1983 1984 1985 1986 1937 

Confianza 4,204 21 2,334 10 2 ,451 11 3,058 14 3,316 

aase 15,652 i9 20,038 90 19,%6 89 19 .~16 86 21.217 

1988 

14 3,0Sl 13 

86 20 ,971 87 

T o t a 1 19,856 l:ü 22,372 DO 22,417 100 22,474 100 24,533 100 24,062 100 
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De lo anterior poden1os observar que: 

- Durante el período de 1983 a 1988 el iromedic de ia phnti -

lla total se conformó por un 86~ de p~rsonal de base y un 14~ 

restante por personal de confianza. 

- Actualmente /\utotransportes Urbanos de Pasajeros p1 esta s.us 

servicios con 24,062 empleados de los cuales 20,971 es pers.g 
nal de base y 3,091 de confianza. 

- A finales de 1983, dos años después de i.:i municip2llzaci6n 1 

so registró el mayc1· nílmcro de persnnal de confianza ~esde -

la creación del Organismo, llegando a rt:·presentar el 21 de 

la plantilla total. 

De 1983 a 1988 el nQmero d~ en1plt~dcs Je co11fi~nza dis:i:inuy6 
1,033 plazas, representando un porcer.t3je del 24.5. 

En este mismo periodo, se registró uri incremento en el na~e­

ro de trabajadores de base de 5,119 ~lazas que i·e~resenta un 

24.4~ de crecimiento. 

En 1987 se registró el rnayor nGmero de base, disminuyendo p~ 

ra 1988 en 246 plazas, representando Jn porcentaje de 1.1 

mientras que: 

- De 1987 a 1988 se registró una d1srnin~ci6n de 215 nla:as en 
el personal de confianza. repr~sen:2ndo un detrimento del 

6. 4 :~. 

Es importante hacer notar este aumento en porcentaje del persQ 

nal de base debido a la tuerza que el Sindicato ha venido cons~lida~ 
do desde su creación a la fecha; y a pesar de que el comportamiento 

del número de empleados dentro del Organisn,,:, SE l~a v~::tc ~r.f'!~í:!o 

por políticas del Gobierno Federal en cuanto a la racionalización de 
los recursos, el personal de confianza siern¡¡re ha sidc ~1 más afectE_ 

do. 
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3. Infraestructura 

Al asumir el Gobierno del Distrito FedGral la rcspcnsabil idad 

de la prestación del servicio de transporte, se enfrentó a la p1·0 -

blem§tica de las diferentes organizaciones edministrativas 1 con fun 

ciones de almacenaje, talleres, depósitos, estaciones de combusti 
ble y sistemas de compras practicados de di~ersas forn1as. 

De la toma de posesión que el Oepartar.·,ento del Distrito Fedü -
rol tuvo de las 37 instal.Jciones, sólo 33 de ella:: e:rJn Encierros; 
éstos eran propiamente coberti;:os con las h<:rra111ientas más indispe!!_ 

sables que proporcionabdn un inadecuado 111antenimiento a los Cílmio -
nes que operaban; asi mismo el parque vehicular no tenfa un modelo 
unificado, debido a que cada permisionario utilizaba el nOmero y t! 
po de autobús que m~s le convenia a sus intereses 1 tenie11do estas -

unidades en su mayoria, problem3S de reparación. 

Posterior1nente los encierros fueron acondicionados dependiendo 

de su superficie, siendo dotados de mültiples servicios cama: te­
chumbres, oficinas administrativas, baílos, comedores, dormitorios e 

instalaciones elªctricas y en diez Módulos instalaciones de lavado­

ras automáticas. (3) 

Simult~neamente se estandarizaron tipos de unidades de trans -
porte, con objeto de facilitar la operación y mantenimiento de is­
tas, así como homogeneizar los colores y tipografía para su r.ejor 
identificación por parte del pQblico, ademfis de anexar letreros de 
origen y destino. 

Durante los 7 a~os de vida del Org~11ismo, se licn c0nst~·uido y 

modificado varios Módulos, entre los primeros encontra~os: 

M6dulo 41 y Módulo 51 Santa Martha. Inaugurados en el pri -
mer semestre de 1984; con capacidad para conc&ntrar de 200 a 

220 unidades. 
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Módulo 27. l~J~~uradn e11 el ·:·i~~o afio 1 con capacidad para 
concentrar entre 250 y 300 autobuses. 

- Módulo 51 Cue~anco. lnílugur2do en 1985, con capacidad para -
operar de 100 íl 150 autobuses. 

- Los M6dulos 20 y 391 cuya ccnstrucci6n empezó en 1983, fue -

ron terminados en 19~5. inaugu1·ados en el mismo afta; 

Módulo 37 que comen:6 su operación un a~o dosou6s. 

Por oti·o lado1 en 1985 se iniciaron los trabajos de construc -

ción de los !~ódulos de 1;.tapalap¡¡,, Huayamilpas. Milpa Alta y Cuaji­

malpa, de los cuales se tenfa p1·evista su conclusión para 1988; sin 

embargo, debido a dificultad&s originad~s por la inconfor1nidad de -

los colonos en cuanto a la construcción de los r~ódulos de Huayamil­

pas y Milpa Alta fueron suspendidos los trabajos. Respecto al mód~ 

lo de Iztapalapa el proyecto se suspcridió por 1J i:;;p~\sibi1idad de -

adquirir un predio con las caracteristicas necesarias; n~ientras que 

el Cuajimalpa no se encuentra te1·minado. 

Con objeto de controlar el parque vehtcular en operación, en -

cuanto a la regulación de frecuencias de lleg~das y salidas de autQ 
buses, se construyeron 302 casetas de cierre de circuito que sir­
ven como puntos intermedios de recorridos de rutas. 

Los módulos 41 y 51 Santa Martha, son el ejemplo de ''m6du1os -

tipo'', caracterizados oor lo 6ptimo de su complejo fisico, contando 
con las siguientes instalaciones: taller de reparaciones, lavadora 
automática, estaciones de conbustiblc, dorn1itorios, baflos, comedo -
res, biblioteca y zona de (Sparcirniento para sus trabajadores, asf 
con10 zonas de esiAcionamiento para la guard~ ~e su parque vehicular. 
Estos módulos fueron construidos conforme a las demandas hachas por 
el Gobierno del Distrito Federal a los permisionarios en el perfodo 
de conflicto entre ambos. 
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El mantenimiento de toda esta infraestructura ha tenido costos 
elevados; considerando que por lo complejo del mismo, existen inst! 
laciones que por su uso o mal manejo, frecuentemente requieren de -
rehabilitación. 
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4. Operaciün 

En el transclirso de la prestación Gel sl:rvicio por porte de 

R-100, el número de pasajeros trans¡.:-ortcdos as1 cor:10 el riarque ve­

hicular op~rable y los ~·.ilónietros r·ccorridos, n:gistrados como ind 

cadores de cadil nfio son los siguientes: 

--------------·· 
MILLONES DE PASAJEf\OS 1RAilSPOiri ~DOS tJROi·\EOlO DlAi\IO LO:IG!TUO OE RUTAS 

Ar105 A 11 U A POR o I A u .. eORkS LE DEL PARQUE En LH Kl LOMETR.OS ___ S~V!CJO 

1982 1,534 4, 9 3,800 5,900 

1983 1,698 5. 4 4 ,262 7 ,515 

1984 J ,902 5. 9 4 ,306 7 ,515 

1985 1,971 6. 1 4 ,451 7 ,500 

1986 2 ,063 6.4 4 ,650 7 ,100 

1987 2,141 6 .9 •1,343 7 .0~9 

1988 2.253 6 .9 4, 546 7 ,151 

FUENTE: MEMOi<lA DE GESTJOll DEL PERIODO 1982-1983. AUTOTRl\llSPORTES URBAllOS 
DE PASAJEROS R-100. Pág. 40. 

De lo anterior se pufrde observar: 

- El número de pasajeros transportados anualmente de 1982 a --
1988 se incrementó en 719 millones, en un 31.91 ~. registránd.é 
se un incremento pe1·mancnte en cada afio. 

El número de personas transportadas por d1a laborable se in· 
crement6 en un 40.8% en el mismo lapso. 

El mayor namero de parque en servicio se registró en 1983 -
con 4,650 unidades en operación. 

A pesar de la baja de unidades en servicio en 1987, se incre 
mentó el número de pasajeros transportados, provocando con -
estas medidas la sobreutilización de las unidades. 
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Ruta-100 ha trabajacto con un pr0;o;edio anual de 4,336 unidades, 

registrá1ldose de 1982 a 1988 un incremento en su parque ve­

hicular del 19.65~. (Ver Grlfico de pasajeros transportados) 

- La longitud de rutas se ha visto 111odificada debido pr·inc1pal 
mente a la reestructuración de los recorridos de rutas. 

''Durante el periodo de 1983 J 1986 se adquirie1·on 3,8E4 autob~ 

ses nuevos, para sustitufr· en parte la baja de 41534 unidades por -
encontrarse en pésimas condiciones d(! uso 11 (4) el Organismo ai recibir 

las llnidades de los exper1n1sionar1os y del Gab1erno Federal obtuvo 

6 1 300 autobuses de los cuales 3,500 se encontraban en servicio, re­
presentando un 44.5~ del pa1·que vehicular operandc; mientras que en 
1988 Ruta-100 cuenta con 6,605 unidades susceptibles de operar, de­
las que se encuentran en servicio 4,546, siendo un 68.9S del parque 
vehicular operando actualmente. (Ver cuadro de indicadoi·es b~sico; 

de prestación de servicios}. 

Inmediatamente después de líl inunicipalizaci6n se impltn1entJron 

una serie de medidas para la reestructuración del transporte de au­
tobuses, con la finalidad de prestar un servicio más eficiente. En­

tre las medidas encontran1os: 

- La implementación de un sistema de rutas llamada ''Red OrtogQ 
nal 1

' con recorridos en forma de ángulos rectos integrados 

por 60 rutas directas a todo lo largo y ancho de ida y vuel­
ta de la Ciudad, con 48 servicios aliQentadores a la red or­
togonal conocido como SARO; a pesar de la infraestructura 
del transporte preparado on el sexenio de1 Lic. José Lópe> -
Portillo, no se pudo continuar con este sistema, debido a 
que muchas colonias, centros urbanos y centros suburbanos 
quedaron sin co!i1un1cación, motivo por ei cuü1 se: r:-.:::idificó el 

sistema a partir de 1982. 

Entre las adecuaciones a las rutas encontramos: 

. Acortamientos cuyo objetivo es increment~r la frecuencia en 



] 20 

el servicio aumentando la íntercomunicaci6n con otros tipos 
¿e transporte colectivo y ahorro de comoustibles. 

Alargamientos se refieren al incrementa en kilometraje en -
determinadas rutas a petlci6n de los usuai·ios y estudios de 
factibilidad de origen y destino, beneficiando a los habi -
tantes de las periferias poca comunicadas. 

Seccionarr.ientos su finalidad es disminuir los intervalos de 

tiempo de las unidades. 

- Como medida de apoyo a los autobuses, se impleme11tó al ser­
vicio de '1Au.<.ilio Mecánico Vial", integrado por camionetas 
ángeles amarillos y grúas. estas Gltimas encargadas de reti 
rar de la vía pública lüs unidades que tenion alsún desper­
fecto de ruta; mientras que las camionetas tienen como fun­
ciones desde reabastecer de combustible, ~asta la repara -
ción o sustitución de partt-s y refacciones pcir fallas meno­
res, sumando 53 vehículos entre ambos. 

- Para el control de transportación, se i~plementaron dos ti­

pos de supervisiones: 1'operativa'' y de ''boletaje'1
• La su -

pervisión operativa está encargada de vigilar la operación 
de autobuses y la correspondiente transportaci6n de pasaje­
ros en función del beneficio de los usuarios respecto a la 
seguridad y rapidez del servicio. El segundo tipo de super 
visión se creó en primer instancia para vigilar 1a efectiva 
venta de los boletos, posteriormente con la implantación 
del boleto multimodal se orientó a la supervisión de las ci 
setas de venta de este tipo de boletaje. Para facilitar d! 
chas funciones se empleó en 1984 el sistema de "Radio y Co­
municaci6n~1 como medio de enlace y comunicación permanente. 

- En 1986 se implementó el "boleto multimodal" con la finali­
dad de que 1os usuarios pudieran transportarse indistinta 
mente en los diferentes medios de transporte del Gobierno 
del Distrito Federal. Simultáneamente se inició la opera 
r.i6n de las cajas colectoras en los autobuses; ambas - -
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acciones apoyaro11 las funciones de los operadores al evitar­

les la acción de cobrar. 

A la par y con el objeto de garantizar el ¡i-¡ayor número de autp_ 

buses en servicio; Ruta-100 tuvo que i1nplementar diversos programas. 
procedimientos y proyectos, considcr~ndose entre los m¿s importantes 

los siguientes: 

El Sistema General de Mantenfolicnto (S.G.!·l.). rrograrr1?. que -

contempla 1os proct:dimientos opei·ativos pafa la rf!Gl l;.ación 

del mantenimiento preventivo y correctivo de los autobuses. 

Entendiéndose como n1antenimiento preventivo aquel que con -

templa las actividades programadas periódican1ente de revisión 

y/o ajuste a los sistemas que inteqran (~1 21.,;toLús, incluyen· 

do afinación completa, c~mb1os de filti·os, lubricación, etc.; 

y por mantenimiento co1·recti~o aquel que contempla las repa­

raciones no prograrnadas tales co~o: fall~s en ruta, acciderr 

tes y obsolescencia de los componentes. 

- Programa de Reconst1·ucci6n de Unidades. Tiene cerno objetivo 

el incorporar el mayor n6mero de unidades en servicio mcdiaQ 

te la f1abilitaci6n de los autobuses que sus componentes mee! 
nicos y de estructura lo permitan. 

RECOllSTRUCC 1011 DE UNJOADES 

PROGRAMADO R EALl ZAOO 
AÑO NO. UNIDADES NO. UNIDADES 

1983 956 331 

1984 950 528 

1965 300 425 

1986 200 311 

1987 100 32 

1988 500 300 

TOTAL 3,006 1 ,927 

FUENTE: MEMORIA OE GEST!Oll OH PERIODO 1982-1938. AUTDTRMISPORTES 
URBANOS DE PASAJEROS R-100 Pág. 58. 
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- Recuperación de Partes. Tí ene como finalidad contrarestar -

la escasez y el encareci~icnto de refacciones y componentes 

a través del de~mJntelamiento de unida.Ces closíficadas como 

desecho mecánico y recolecciUn de sistemas rr,cc,'ínicos susce.t. 

bles de reutil izi!r. 

Proyecto Gas, Cuyo objeti"'º e:s ..:1 investigai· mejores alter­

nativas de co~1bustible que gene1·tn 1nayor rendimi~nto en el 

servicio, a la vez de redl1tir la contami11aciGn ambiental y 

de ruido producidCJs por las uriidades de R-100. 

- Plan Integral de Capacitación al Personal de R-100. Este 

programa es elaborado anualmente y tiene como fin el adies­
trar en sus funciones a los trabajadores de base, con el 
propósito de mejorar el nivEl de sus actividades. Este pr_Q_ 
grama surge corno una de las solicitudes planteadas u los e! 
perm1sionarios por parte del Gobierno del Distrito Federal 
antes de la municipalización. 

La implementación de dichos mecanismos han requerido de estu­
dios previos a su inicio que han represe11tado esfuerzos económicos 
considerables para llevarlos a la práctica y mantenerlas vigentes. 
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- Recuperación de Partes. Tiene corao finalidad contrarestar -

la escasez y el e11carecimiento de refacciones y componentes 

a través del desmantelanoiento de unidades clilsificad.:!S come 

desecho mecánico y rccolecci6r1 de siste1nds mec5nicos suscef 

bles de reutilizar. 

- Proyecto Gas. Cuyo objetivo es el investigar ~ejores alter­

nativas de co1nbustible que generen mayor rendi1niento en el 

servicio, a la vez de t·c-ducir la co11t2rninación U!iibienta1 y 

de ruido producido5 por las unidades de R-100. 

Plan lntegral de Capacitación al Personal de R#lOO. Este 

programa es elaborado anualmente y tiene como fin el adies­
trar en sus funciones n los trabajador~s de base, con el 

propósito de mejorar el nivel d~ sus actividJ.des. Este pr.2_ 

grama surge como una de las solicitudes planteadas a los ez. 

permisionario5 por parte del Gobierno del Distrito Federal 

antes de la municipalización. 

La implementación de dichos mecanismos han requerido de estu­

dios previos a su 1n1c10 que han representado esfuerzos económicos 

considerables para llevarlos a la práctica y mantenerlos vigentes. 
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5, Presupuesto 

Los ingresos del Organismo se cncuent1~én estructurados princi -

palmenta por aportaciones del Gobierno Federal, en segundo lugar por 
las aportaciones del Departamento d~l Distrito Federal y en menor rn~ 

dida por ingresos originados por la venta del servicio de trans~orte 

e ingresos diversos. 

Esta situación 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 lo ante1·ior, tenemos que en 1955 el presupuesto 
aprobado fue de 68,002 millones para el Organismo, con una ilmplia -

ción autorizada de 79,630 millones, los cuales fueron aportados de -
la siguiente manera: 

ORIGEN DEL PRESUPUESTO 
-----1+--- TRt.r.;St"EflENClt..S DEL GOBlER~.10 

FEDERAL 

100%, i79,G30MILLONES 

Por otro lado, el comportamiento de la asignación de los mon -
tos presupuestales al Organismo en cada uno de los años a partir de 
1983 1 se encuentra registrado en el cuadro subsecuente: 
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5. Presupuesta 

Los ingresos de1 Organismo se Encuentren estructurado!'.. princi -

palmente por aportaciones del Gobierno Federal, en segundo lugar par 

las aportaciones del Departamento del Distrito Federal y en menor rn_.!:. 

dida por ingresos originados por la venta del servicio de transporte 

e ingresos diversos. 

Esta situación se debe principalmente a la ¡;olítica irr,plantada 

por las autoridades de mantener precios bajos en el se1·vicio, con el 

consecuente subsidio de las clases populares. 

Ejemplificando lo anterior, tencr.1os que en 1SS5 e.1 p1·e5upuesto 
aprobado fue de 68,002 millones para el 01·9anismo, con una amplia -
ci6n autorizada de 79,630 millones, los cuales fueron Jportados de -
la siguiente manera: 

ORIGEtl DEL PRESUPUESTO 

~F-2-.2-,,-,,_~--- APORít.:IC•tiSS DEL O.O F lP \ ltlORESCS FRO,,OS 

TAM;Sf'l:fiE!lClt.S DEL G06!ERN0 
FEDtfiAL 

100 % : 79,G:rn t.~iLLOt.ES 

Por otro lado, el comportamiento de la asignación de 1os mon -

tas presupuestales al Organismo en cada una de los años a partir de 
1983, se encuentra registrado en el cuadro subsecuente: 



ASJGNACION A~Uhl DEL PRESUPUESTO 
_____ _íen millones de~----

PRESUPUESTO 1983 1954 1935 1986 1987 1983 
--------------

Original ª!!. 24 ,559 42 ,803 rn ,002 94 '334 17·1,S!1 770, 137 
torizado 

r,utorizado- 33,441 57 ,682 79 ,630 114 ,934 258 ,4i3 725,785 
Modificado 

Ejercido 33,155 57>156 79 ,4ló 113,907 2S1 ,7,;5 725, 783 

FUEIHE: MEMJF.JA DE GESTJO:I DEL PERIODO 1YB2-l988. A~iOTRf1~iSPQF~TES UR8;\-
llOS DE PAS:\JEHOS R-100. 
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las /TlOdificacionc:s del pres•Jpuesto en cada uno de les a1ios es 

explicado en el docur;-,r:nto r:l~ "l·"~;r:Jri.:i dt:: Gt~ti0n del pi::1·1odo de 

1982-1988'' de la siguiente manera: 

En 1983 se solicitó la modificación de recursos adicionales 

por ser considerados insuficientes, debido princi;Jalmente al 

incremento a los salarios deri·.'ados de la revisión contrae -
tual consid~rada en les "Condiciones Generales de Trabajoº¡, 
adem5s de los constantes incrementos en los precios de 1·efa~ 

cienes utilizadas en la reconstrucción de unidades y de las 
materiales de construcci6n ecpleados en las diferentes obras 
ocasionando un aumento considerable en el gasto corriente y 
de inversión, respectivamente. 

En 1984 debido a que fueron consideradas base~ inadecuada$ -
para la presupuestación, e.ur;¡entando al presentarse montos m.§_ 
nores dentro del gasto corriente, los cuales fueron inadccu! 
dos para el pago de servicios personales, materiales y sumi­
nistros. 

En 1985 fue modificado el presupuesto, debido al n1ayor gasto 
que se realizó en servicios persona1es, en estimules., horas 
extras en su mayoría generados durante 1os sismos, y otras -
prestaciones. 
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- En 1986, debido a que el presupuesto original autorizado, -­

fue insuficiente en la r:¡ayoría de los rubros, fue solicitado_ 

que el monto total fuera modificado. 

En 1987 el presupuesto original resultó insuficiente, esto -

se explica por los constantes incre¡-;-:entos salariales de erner 
gencia, autorizados por e1 Gobierno Federal¡ asi coi:io pasi -

vos arrastrados desde 1986 y los alto5 nivGles inflacionarios 

alcanzados durante este período, que 1·epercutieron directa -

mente en los precios de los insurnos de mayor prioridad {re -

construcción de autopartes, renovación de llantas, destajos, 

etc.), situaciones que duz-únte el transcurso del uño, origi­

naron múltiples solicitudes a la crn;:illnción del pr~supucsto, 

todas orientadas hacia ~l gasto corriente. 

- 1988rSe efectuaron dos reducciones en el presupuesto de Ruta 

100, debido a la polftica de austeridad, racionalidad y dís­

ciplina del gasto pfiblico, que tuvo como consecuencias en el 

Organismo ahorros en los recursos materiales, en los progra­

mas de recuperación de refacciones, componentes de los auto­

buses desechados para su desmantelamiento, En la contrataci6n 

estrictamente necesaria de personal, asi como en el uso y -­

consumo de materiales de oficina y fotocopiadoras y en el -­
uso de combustibles, de energía eléctrica y servicio telefó­

nico. 

El comportamiento de las modificaciones autorizadas respecto -

al presupuesto original del Organismo de cada uno de los años, des­

de 1983, se encuentra en el siguiente cuadro, considerando import~n 

tes resultados de los porcentajes obténidos, los cuales rueden ser 

comprendidos con las explicaciones mencionadas anteriormente. Los -
porcentajes fueron obtenidos del resultado de 11 diferencia de los 
presupuestos originales de cada año con sus respectivos presupuestos 

nrdificc.fcs 
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TABLA DE MOD!FICAC!ON DEL PRESUPUESTO 

AílOS MODIF!CAC!Oll DEL P?.ESU?UESTO PORCEHTAJE 
(MILLONES) 

1983 8,882 36. 16 

1984 14 '885 34. 77 

1985 11'628 17. 09 

1986 20,600 21. 8 3 

1987 73,962 42.38 
1988 - 44 t 31;9 - 5. 7 5 

FUENTE: PROPll,S. 

El ejercicio presupuestal por actividades sustantivas que se 

encuentran íntimamente ligadas al servicio prestado por el Organisrr·· 

se encuentra desglosado al final de este apartado. 

En dicho cuadro se puede observar la evoluci6n de actividade~ 

en el período de 1983 a 1988, así como la inversión en cada una de 

éstas, teniendo que: 

Actividad: Transpci·tar pasajEros. La cantidad de personas -­
programadas no fue cubierta en ninguno de los aftas, a pesar 
de la adecuación a las cantidades programadas, fluctuando -­
aílo con aAo con una tendencia a disminuir las metas, partic .. 
1armente en los dos ú1 timos años. Por otro lado1 el porcent: 

je de lo realizado se ha visto incrementado en este perfodo 

en un 24,h~'~. 

Actividad: Autobuses en operación. Las metas programadas no 
se lograron en cuanto al parque vehicular en operación en c~ 

da año, mientras que lo realizado se vio incrementado entre 

los años 1983 y !986 en sólo 8.6L El costo ejercido por rna~ 

tener dichos autobus~s en operación y por lo consiguiente -­

transportar a pasajeros, siempre se excedió a lo programado 
registrándose en 1987 un sobreejercicio de 18.38~. 



EJEílC!CIO PRESUPUESTAL 

A C T 1 V 1 O A O 

~~[EQ.~ 

- PROGRMl'.00 

- REALIZAOO 

Q!filQ 

- PROGRAf\1\00 

- EJERCIDO 

AUTOBUSES Ell OPERAC !Oti 

• PROGRN'.1100 

- REALIZADO 

~ 

• PROGRN'.1100 

- EJERCIOO 

U!llOJ\.D DE 
MEOIOA 

PERSONA/Mlllrnl(S 

llJllOf/ES DE PESOS 

AUTOIJUSE.S (\/ECES) 

1:1u01i[S r1r rrsos 

A!X)UISICIO/I DE llNJO.\DES Ul!IO~O 

- PROGRAH'iOO 

• RElll.lZADO 

A V A H C E S REGISTRADOS 
l9fJJ J9M 19ll5 l l'.!CG 1987 " 1988 

(!,599.0 wo 2,341. l 100 2,ílOO.O 100 Z,•i93.0 100 2,191.2 100 2,253.0 IDO 

1.693.0 €.Z.9 J,902.0 Dl.24 I,971.0 70.J~ 2,063.0 r.2,;5 2,141.0 ~·7:70 2,253.0 100 

u, ,iSJG!j¡\CIO.'I o¿s1111ADA /1 ''iP.AllSPO;{TAR PASAJEROS" EST;i CQ.'H(lllOA rn El RUGRO ''AUTODUSES rn OPERA~ 

CIOW' YA QU( sm1 ACT!Vlllf10[$ lliTER·RUt\CJOJ¡,~Of1S. 

l 'J36,805 100 l '757 ,79G 100 1'90M54 100 l '431,532 100 l '574,987 JOO 1 '4"7 ,056 100 

l '316 ,805 9<1.98 1'376,765 7D.J2 l '411,479 74.13 l '493,098 IOt22 l 'JDJ ,.;~?Q U.04 1'447 ,0!)6 IOO 

20,245 100 37.fi72 lO:J 58,Sú6 100 42,091. 5 100 Bt.325 IVO G52 ,'l.77 100 

21,413.9 JOS. 7G :m,o99 lOJ.S9 513,P.29 100.'ll 43,380.G 103,06 96,275 IHl.38 643,!112.5 JI){) 

740 lOD 1, lGO lOC 805 100 

l,926 :.2:57 .48 i70 66.27 7!i5 93.67 413 413 



EJERCICIO PRESUPUESTA!. 

A .:: T 1 \ 1 0 A O UfllOAD DE ,\ A 11 e E s " E r. s T R ,, o o 5 
MEUIDA 1083 19M 1905 !9E6 " 19e7 •t988 

---------·---·------------
f.Q.fil fllllOtlES 0( PESOS 

- Pf\OGRf!JV1DO J,4'.:.0.ti IOJ 11 ,IOI 10~ 15.913 lOU 

- EJERCIDO J,017.I 99.lj 11 ,'.(\~ w1.;o 15,913 100 Ct;7 667 

RECO//STRUCC IO/l U( 1iUTO-
]!us<'; Ulllr:AD 

- Píl.OGRltW1fJO 9~G lOJ 9!;0 lCO .)l}'J 100 ?.0:-:0 100 JfJO 100 !:.00 100 

- REALIZADO 331 34.l2 !i23 55.5 425 141.6 311 155.5 JI 32 300 60 

COSTO HJLL0/1(5 DE PESOS 

- PROGMt\o\00 2,477.J 103 S,017 100 1,fiG2 100 1, 107 100 2,600 !00 25,670 100 

- EJERCIDO ,,093.4 lGS.25 4,102 BI.iC> l,CCI JOO 2,363,5 !J2.17 l ,692 r.s 23,Gll.l 91.90 

HhtHElllHIEtHO Y REHARt- f\OOJLOS 
[ITACIOU DE MOl.lULOS 

- PROGMt\o\00 3G 100 3G JOO 36 lOO 41 100 39 100 ·11 IOO 

- RCALIZAIJO 36 100 JG 100 39 103.33 40 97,56 41 !OS.JI 41 100 

COSTO lllLLOHES or rrsos 
- pROGRAHAOO 673.3 100 l,f!OO 100 192 100 618 100 3,000 100 3,000 rno 
- EJERCIDO 798.7 llB.61 1,533 102.1 101 34.50 1,335.7 116.13 1,539 84,63 3,096 103.1 

m 



EJERCICIO PRESUPUESTAL 

A C T 1 V 1 D A O U!l IUAO DE A V A 11 c E s R E G s T R A o o s 
MéDIO.~ 1983 1984 1985 19f.G ~ 1937 .1; 19W 

COHSTRUCCIO!l DE l>ODLILOS llUDULOS 

- PROGRAWIOO 7 ICO 4 100 

- REALIZADO r).I B5.7 1Y 4¿/ 100 

COSTO MILLOllES DE PESOS 

- P!WGRWJ:OO 1i.lll! N.O. H,0, u.o. 11.0. 

- EJERCIDO 11.0. 690.3 69$.3 t.,401) 11.0. 

TERMltlACIOll DE MOrAJLCS 1-\00'JLOS 

- PROGRAMADO 4 100 1 100 

- REAL 1 Zf100 Go/ 150 12' 100 

f-º.~ K!LLOUtS [¡[ PE~OS 

- Pf.:OGR/Jtf<l){} 3% 100 l,000 100 1,000 100 

- EJ[RCWO 273 GC.93 175.;:' 17.52 499 ~o.o 

COllSTRIJCCJOU (l[ C/IS[l/15 CASETA 
TirnüfitEliEclfil:o110 · 

- PROGRi\f\AOO 126 100 so 100 so 100 2ú 100 so 100 

- REALIZADO 126 100 50 100 so 100 26 100 so 100 

N 
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-----------------------------------------------------------
1\V1",tlCES HEGI STRfl 005 L!:llllflO [l( 

MEDID.!\ 1y¡;3 l9H4 l9CS 19t'.ú ~ i9!J7 

M!Q 

• ['ROGPNl'IDO .:m .. 1 10~1 :i.u. 73.1 !O~ f,iJ lft-J 

• EJ[R(J(I() 92.0 ;;J'J.~.13 ILD. l?J.1 lW.'.ll} 107.íl ?15.60 

1J Se \n\ció la lOnslrucc.iún <le l{;S i.:.:dulos 43, ;.:c1, n, 3:, ·'\l 'j '.J}-~; M. 

y Se iniciú l~ conJtrucción de lr.s l\ít!u\m J7, Sl-C y J'J 

y Se inici.:lron lo;, lr,1bajos de lor; l(idu\c,:, J,.i.;i¡,,1],;¡·''• 1"':,:,y.Jnilp;-,,,, [1J,1j\· \lp11 y J.\ilp.1 f.ltu 

~/ Se tenninaron los t:ódulos 'l.7, 39, r.t, :-1-c, ;o y 51·S.l1. 

2f Se terminó el Módulo 37 

lt.O. lnformaclón no disponlb1c 

La \nformaci6n rccopi\;id,1 en 19f>U (:ll el r12n91Dn tic cjl'rcido fur. otitrnida en el rr.~s de julio del flii:Jt,10 i'liio, 

pcw lo que 110 ~.e pudo obtener la infon·1JclGn rNl ün i.i:!'. difr1·cnle~ :ictiv\d.-idc!'., 
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Evolución de Autot1·ansportes Urbar1u~ dt F¿sajeros R-100 

(e itas) 

(!) Autotransportes Urbanos de Pas1jeros ~uta-100 (Origen del 
Nombre R-100). Boletín Informativo liu. 25 Pág. s/n. 

(2) Fructuoso López C~rdenils. Ponencia ''Les empresas Pa1·aes­
tatales del Transporte Ui·bana-1983. P5g. 25 

(3) D.D.F. Autotransportes Urbílnos de Pasajeros Ruta-100. 

Avance del Plan Integr~_s_J Tr~nsr0rte. Pág. 20 

(4) Autotransportes Urbanos de Pasjaeros R-100. Memoria de -
Gestión del oerlodo de 1982-1988. Plg. 41. 

(5) lbid. Pág. 90. 
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IV AUTOTRAllSPORTES URBArlOS DE PAS~JEROS R-100 

D. PAPEL DEL SINDICATO UUICO OE TRABAJADORES DE 

AUTOTRANSPORTES UREAtJOS DE PASAJEROS R-100 

(SUTAUR-100) 

13: 



133 

D. PAPEL DEL SINDICATO UNICO DE TRABAJADORES DE AUTOTRANSPORTES 
URBANOS DE PASAJEROS R-100 (SUTAUR-100) 

Consíderando 1a injerencia que el SUTf,LJR-100 tiene en el Orga -

nismo y pa1·a entender la complejidad de líls relaciones entre amLos -

durante estos afies; es importante re:nontar~c a los 01·fgen6s de dicho 

Sindicato, para analizar c:n fon::a 9cn.?1·ica ei i1;ipacto de éste en la 

operatividad del Organis~o. 

RELACIONES DE TRADAJO ENTRE LOS co~c¡s:o~AR!OS y LOS TRABAJADO­
RES DEL AUTOTRAllSPORTE.- Como ya se ha mencionado anteriormente, los 

trabajadores, principalm~nte los operadori:~, eran sometido::. ii largas 

jornadas de labores que llegaban a ser hasta de 16 horas diarias. 

Dentro de sus funciones, debían soportar un~ strie de situaciones 
que tornaban tenso y lento el servicio, ocasionando el dt:sgaste físJ. 
coy psíquico del trabajador (congestionami~nto de tráfico, contami· 

nación, control de sal ida y bajada dt ¡:.asajt:ros, etc.). 

Uno de los principales problemas cnt1·e los concesionari0s y los 
operadores era el del salario; al momento dt? la municipall¡;acióri del 
transporte el sucld•l mínimo era dr: $210.00 diarios; sin er:ibargo, en 
la gran mayorfa de los casos el salario que devengaban los trabajadQ 
res no correspondía en t~rminos legales, al trabajo desempe~ado por 
los mismos; y variaba dependiendo de la línea en la cul:l laboraban, 
habiendo entre las líneas, aquellas qu~ pagaban por vuelta y bolet~ 

je vendido (540.0J y 35 centavos respectivamente), por comisión o·­
por porcentaje recaudado. 

Ante esta situación la ~ctitud de los choferes para obtener ma· 
yores ingresos, se vefa reflejado en el servicio que prestaban: re 
pletando las unidades, excediendo la velocidad con poca precauci6n -
para ganar tiempo, y peleando los boletos con los usuarios. 

Entre sus condiciones de trabajo también tenían los siguientes 
oroblemas. 
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Cuando las unidades sufrfan desperfectos y ha~ía n&cesidad de -
repararlas, no se les pagab~ salario a0n c11ando los da~os no -­
fueran responsabilidad de los op~rador~s. 

!~o eran retribufdas lds horas excedentes co~o horas extraordin~ 
rias a la jornada legal; sino q1;e eran devengadas por los oper~ 
do1·es, de acuerdo con el mis~o criterio para paga1· las horas º! 
dinarias. 

La mayoría de 1as empresas no daban cu¡;-.pl ir;¡ie:nto il. la ob1 lgación 

de inscribir a sus trabJj¿dores e:n el Seguro Social y por lo -
consiguiente, lo que respecta a las obligaciones derivadas de -

los riesgos de trabajo no eran cumplidas. 

En caso de accidente la e111presa 110 les o:or~aba ninguna ayuda -
jurfdic~ y; 

Los trabajadores no gozaban de estabilidad en el enpleo. 

En contraste con las condiciones de trabajo s~fialadas ''un redu­
cido grupo de trabajadores del autotransporte urbano Ce pasajeros -­
del Distrito Federal, gozaba de condiciones laborales mucho mejores. 
Se trataba de los trabajadores de 1a linea dé autobuses urbanos Lo -
mas de Cl1apultepec-Refarma R-100, intervenida por el Departamento -­
del Distrito Federal" (1) 

Esta empresa a través de la Uni6n Sindical da Trabajadores de -
Autotransportes y Actividades Similares y Conexas de la República -
Mexicana (USTAASC), afiliada a 11 Confederación Regional de Trabaja­
dores (CRT}, Secci6n L6mas de Chapultepec, representada por su lider 

Gabino Camacho, jugó un pa~el prepon~eranta 2n el conflicto en:re -­
Sindicatos al momento de la municipal izaci6n. 

Dicha empresa celebró el 15 de enero de 1981, un contrato co1Ec­
tivo de trabajo con el Sindicato, estipulando que 1

' la empresa pag~ 

ria a sus trabajadores la cantidad de S70.00 por hora efectiva de --



135 

trabajo que inclufa la parte proporcional al pago correspondiente 
del séptimo dfa. En este rubro, se convino que en el supuesto de 

que los operadores cumplieran trimestralmente en un 100'; con sus tur. 
nos de trabajo, le serfan bonificados 510.00 m~s por cada 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 operddores que 
prestaban servicio en domingo, tenfan asegurado conforne al contrato, 
una prima adicional de SlO.JO pot· hora efectiva de trabajo, además -
de la prima dominical del 25'.'. dispuesto por la Ley, Asimismo. se ei 

tipu16 el goce de vacaciones, dfas 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 tendrla 
que cubrir un salario de gar<Jntia que serfa equivalente al salario -
mfninio vigente en ese momento. Los dfas de descan$o obligatorio en 
que se laboraba, se pagarfan con salario doble, independientemente 
del pago correspondiente al día de descanso." (2) 

La empresa también se comprometía en el Contrato Colectivo a -­
proporcionar anualmente 2 uniforn1es los aHos nones y tres los anos -
pares. De igual manera se garantizaba e1 cumplimiento de pensiones, 
jubilación, vejez, invalidez y muerte en términos de la Ley. Ade -

mEs la empresa se obligaba al pago de incapacidades, transporte de -

personal, estlmulos y recompensas, préstamos escolares ($500.00 por 

cada hijo), dos becas por cada una que otorgara el Sindicato, asl CQ 

mo garantizar un fondo de pr~stamos. En caso de fallecimiento o in­
validez, la empresa convenla en pagar una indemnización de $100.00 y 

tratEndose de daños sufridos por accidentes, a cubrir el soi de los 

mismos, quedando obligado el Sindicato a pagar el resto. 

El logro de todas estas ventajas estimularla la lucha que empre! 

deria esta secci6n sindical, al frente de casi la totalidad de los 

trabajadores del autotransporte urbano del Distrito Federal, cuando 

fue municipalizado el servicio. 

ORGAHIZAClO~ES SINDICALES AL MOMENTO DE LA HUU!C!PALIZAClON.­
cua~do se retiraron las.col'\cesioMs del servicio 11 la mayoría de los - -
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trabajadores se encontraban afiliados a grandes centrales obreras y 

a diversos sindicatos entre los que desucaban: la Confederación dr: 

Trabajadores de !,~éxico (CTM), la Confedi:ración Regional de Trabjadc 

res {CRT), Confederación Revolucionatía de Obreros .Y Campesinos - ~ 

(CROC), r.onfederación Regional Obrera f1e:o-.icana (CROM), los Sindica 

tQS de Obrer0s Libres (SOL) y L1 Unión de Operadores Mexicanos Ay1J 

dantes y Sir;1llares del~ Re;Jública Ml"xicana (UOt·:AS)". (3) 

Dentro de 1as r.cntrales mencionadas, se encontraban 93 Sindicr. 

tos ngr11parjo5, 26 de los cua1~s eran i~dependientes, la mayo1·ta de 
los Sindii:at0s si: encontraban ~fi1 iados a la CTM, mientras que los 

libres al UOMAS. El problcr.1a de la fllUniciralización de1 transpor 

te, e1·a el determinar qué Sindicato sería el inrlicildo para represer. 

tar los intereses laboralP.s di! los trabajadores del autotransporte, 

debido a que de acuerdo a lo dispuesto por la Ley F~deral r!el Traba 

jo, los Sindicatos ya existente~ podrían subsistir comn forma de or 

g~nizilcíón, sin embar90 sólo uno dP. ellos podrío ser el titular de1 

contrato colectivo. 

LUCHA lllTERSl11DICAL AL MOMF.llTO OE 1.A MLlll!C!P1\LIZACIOIL- El prn 

blema intersint:licri.l se originó, debido a qtie lil empresa de autobuse· 

Lomas de Chapulteper.-Paseo de la Reforma R-100, celebró un nuevo co 

trato colectivo el 7 de abril con el óindicato llnico de Trabajadore: 

del Autotransporte Urbano, Similares y Conexos del Distrito Federal 

(SUTAUSr.DF), afiliado a la CTM, cuya Secretaría General estaba a c; 

go del señor Refugio Gutiérrez Ortega, casi cuatro meses después tie 

haberce celebrado el contrato colectivo con la llSTAASf.. 

En junio de 1981, los trabajadores de la Sección Lomas de Cha 

pultepec, decidieron despu~s de varias asambleas g~nerales, abando 

nar la USTAASC dependirnte de 1a CRT, y afi1iC1rse a1 UOMAS, argumer.­

tendo que deseeban pertenecer a un sindicato verdaderamente indepen­

diente y eunque el UOMAS no se encontraba ¡¡filiado a ninguna centra 

obrera, gozaba del respaldo ne la Unidad Obrera Independiente (UOI) 

l idereada por el señor Juan Ortega Arenas 
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11 Al tomar la decisión de abar1donar la secci6n LoITTas de Chapult! 
pee, los trabajadores resolvieron denandar ante la Junta Federal de 
Conciliación y Arbitraje. la titularidad del contrato colectivo de -

ese Sindicato, a1jn cuando el contrato sr: E:ncor.traba il cgul1nente de­

tentado por el Sindicato adherido a la CTM'1
• (4) 

Ante esta postura las opiniones de los Sindicatos y Centrales, 
se exteriorizaron a través del 1 id Gr de la CT!·I, el que aseguraba e!!_ 

teg6ricamente que los trabajadoi·es de los autobuses urbanos municip! 
lizados, no se convertir~an en burócratas, pues quedarl¿¡n inscritos_ 

dentro ael t:pürt.ado 11 A11 del f\rtículo 123 Constitucional, con 10 que 

preservar1an sus derechas colectivo~. ft1ndafficntalmente el de huelga 11
• 

( 5) 

11ientr.:is que el líder del SOL nonifestl'llia que: "debería darse -

libertad a los trabajadore~ para ofg~rii~a~se sindicalmant2 a fin ¿¿ 
que pudieran tener relaciones dirr:ctas con fl1 nuev-J Org?.nisrr,o del -­

Transporte Urbano'', (6) Declar?cion~s que originaban r::onfusi6n en -­

los trabajador~s; sin embargo, la postura dhl Sindicato lndepcndie~­

te, era de u;i tot>l rechazo rle afiliación a 1 a CHI. 

Lil: res.puesta del Vocal Ejecutivo de COVlTUR, fue el anuncio da­

do a los medios de c:omunic:aci6n, eri el r;ual se dec1arñba r¡ue 11 Merliañ 

te un acuerdo del Sindicato Unico de irabajíldorr:s d~1 Autotransporte 

Urbano. Similares y Conexos del Distrito Fedi;.ral, es der::ir r::on i:!l -

Sindicato que habío firmado el cont1·ato r.ol P.ctivo el 7 <le abril, se 

habfa regularizado la situaci6n lahoral de los tr~bajadnres, q11ienes 

r~cibirian el mismo salario y prestaciones que disf1·utaban los trab! 

jadores de R·IOO," (7) 

La respuesta de los 40 Secretarios Generales de los Sindicatos 

que habían operado antes de la municipalizaci6n, fue el anuncio de -

paros, mítines, huelgéls y manife~tar:iunes ante el desacuerdo de que 

fueran incorporados al Sindicato Oficial. Dentro de este contexto -

el UOHAS al pendiente de 1u juicio de titularidad del contrato colef 

tivo en la Junta Federal de Conc11 iaci6n y l;rbitraje, efectuaron el 
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18 de noviembre el primer plant5n, atompaAado d~ un rlcsrlegado diri 

gido al entonceis Presidente López Portillo y al R~ger1te 4fink Gonzá 

1ez, a fin de que reconocieran 1a ¡1filiaci6n de los trabajado1·es al 

UOMAS, nientras que sobre la titularidad Cel ~ar.trate colectiv?, ];;. 

Junta Fedi;rul de Concilidci6tl y .-"lrbitraje se decl:irat.a incompetente· 

para resolver el caso, e~ co11flict0 se empezaba a delir:1itar orinci 

palrnente entre dos centrr.1es obrcriJs: li.! CTlt y lJ U0!·'.!1S. 

El 13 de dici0;;1~re, ~ritoniD Fcbre 01 iveros. a¡:odcr'3do del Sin 

dicato y C:;;it.ino Carnacho Cílr.10 Secretario GencrJl de la Sección, empl 

zaron ;; huelgr:i para el 16 de enero, a1·9urriE-nt;;ndo la revisión del ce 

trato colectivo. Por su parte, Refugio Guti6rrez Art~aga, jec1ar6 
ante los r.1edios de comunic~ción, qur: 5U Sindicato (SUTf1USCOF), impt!­

diría r¡ue ~e l!t:'.'Jra a cabo ~l paro de lJbores er.iplazado; nor lo qu 

pondrlan ü trabajar a op12r~·:!ores agrupados en su organización. tlo 

obstante el er::rili.!zOr'."lient.o a huelgu, el Org¿¡nisrno íl.-100 celehri5 un -­

nue1.10 cor.truto cole;cit.vu con dicho Sindicato, lo qu':! originó la rea,:. 

ción inmediata del UOMA:.; de estallar la huelga, 1;¡ cual t11vo fin ho­

ras después dr;bic!o al conrt:nio cel ·~bracio por 1 as autoridades d.;l D. -

y el SindicJto JndependientP, en el r¡ue se estipulaba ~ntre otros -­

puntos que 1 a empr;:sa se sujetaría ºa los procedimientos señalados -

por la Secretarla rje Trabajo y Previsi6n Social, pura la determina · 

ción de la reprcsentatividad de los trabajar:lorcs. con la cual sr. tr~ 

tarian todas 1~~ accibnes inherr~ntes a la rf:'luci6n obrera p,1tronal 

Ríltre l~ mencionada empres~ y todcs lo~ trabajddorcs.'' (8) 

Al postergílr1iento de la fecna en que se debfa llevar el recuen­

to para deter:cin~r 2: Sindicato repr~sentativo por p~rte de lR se~r~ 

taría del Trabajo y Previsión Sor.ial, la UOMAS anunció la posibili -

dad de irs~ a hv~l~a si no :,e le dahtt celeridad al asunto. Arite tal 

situación el SUTAUSCDF reclutó a mis de 3,000 trabajadores. 

El 27 de enero fue el día señalado por la Secretarla del Traba­

jo, para fijar los procedimientos que determinar~Rn l~ representati­

vidad sindical; los trabajadores del UOljAS llevaron a cabo unR nueve 
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manifestación p?ra que se c11mpliera con este acue1·do; sin emha1·go, 

mientras se llevalJa a cabo la 01anife~taci6n dich~ Secretaria se d~ -

clar9ba inco1npetente ante los medios de co~\inicación, esti~an~o q~e 

debla promoverse ante la Junta Local de Conr.11 iaci6n y 1'rbitraje del 

Distrito Federal, acto que originó unu huelga fH.1t rarte df'. los trab.9. 
jadores por tiempo irdef inido, 

Ante un nuevo convenio t.tlebrado cnn li'S autoridades, logrado a 

travé1 de la mediación o:lel Pre~idc-:inte de 1a Rr·públ ica, les trabajad.Q. 

res di~identes acordaron someterse al a1·bitraje de 1s JL1ntii Locill de 

Conciliación y Arbitraje del Distrito Fedr-ral, e~tab1ccientlo q~1e l~ a~ 

diencia se reaiizara el día 17 de marzo. For $U parte la Comisión -

Permanente del Congreso de lu Unión ¡1nunció lrt crr.nción de una SubcQ_ 

misiórt, encargada de estudiar y proponer soluciones al conf1 icto in­

tersindic-11 de los trabajador0s de R-100: (8) sin r:mbargo, G~as an -

tes de la audiP.ncia dichn Suhcorr.isión decla.r¡;b.; que no se había c•pt2._ 

do ningun.; soluci6n, debido a que las nartes en conflicto na habí;;in 

proporcion~do infnrmnci6n siificiente. 

El día 17 de febrero llP.96 y con ella el fallo de la Junta de -

Conciliación y Arbitraje del Distrito Fcder<i1, en el cual se le imp~ 

tó falt;:i de pP.rsona1idod y de legitimac~0n al Sindicato Independien­

te, fallándose a favor del Sindicato afili?do a la CTM. El día 18, -

el IJepñrtnmento del Distrito Federal¡ daba a conocer en un boletín -

informativo, que Ricardo Barco López (Ase~or Jur1dico del Sindicato 

Independiente), Juan Ortega Arenas (Líder de la UO!), Felipe Lande -

ros Le~l, Gabino Ca1¡1acho Barrera y RafClel Sanilbria León (miembros ·­

del Sindicilto Independiente), habían sitlo detonidos por lil pal icía -

acusados de da~ar instalaciones y u11idades en los encierros (9). 

Dentro de este contexto 11 el 19 de febrero apareci6 en el Diario 
Oficial de la Federarión, el Decreto por el cual el Presidente López 

Portiilo, disponía el cambio de la situaci6n juridicn labQral de los 

trabaj¡¡dores de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100. En el -

Decreto se asentaba que las reloc1ones de trahajo entre rl Organismo 

y su personal estaría dispuesto en función de la Ley Federal de los 
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Trabajadores al Servicio del Estado Reglamentaria del Apartado '18 11 
-

ílel Artículo 123 de lo Constitución'',(10) 

Una vez retirados los car']os a los l ídei·es sindicales y ante ·­

manifestaciones d~ descontento por el cambio del apa1·tado para arre­
glar las reluciones o::.rero patronales de 1os tr.:ibajadores, el Trib_i¿ 

nal Federal de Concii iación y Arbitraje, estipuló los pt"r::cedir.iiento:. 

para la deterr.¡inüci6n del Sindicato que tuviese r.iayor represent:ttiv~ 

dad. 11 E1 d1a 3 1:Je ~:irzo, el mismo Tribunal c0misionó a varios actu; 

rios para que deter¡,:ir1a1·an si el SUTC..LJR cont¿ibii con la mayoría. Fi­

nalmente, el 17 del ;-.isr.io r;¡Qs, ·e1 Tri!Junal c!ictó t;11a resolución en · 

la que sr:: reconocia c;,;e la r.1ayorfa de los tra~aja0or0s de :Z-100, se 

encontraban flfil iados al su¡;..uR, dándole a é-:.te: su registro". (11) 

quedarort pactada~ las nuevas Condiciones Generales de Trabajo y no -

obstante de q:;e l~~ci-·!:n:e sólo se: :o¡r·1a t:n cuuit.il 1u opinión del -­

Sindicato en la revisión pcriórlica de 1as mi:;mas; en ~l C·)SO t:.onr:re­

to de l~s Condiciones Se~erales de R-100, los dirigentes del Sindic~ 

to d~ los trcbajactores, sl participilron 2ri la elaboración, a través 
de una nAgo~iaci6n dirEcta de €stas, postura que se ha mantenido en 
las subsecuentes ri::vision~s anuales de tl'óbajo, a pesar r!e lo dispuF: 
to en la Li;y Federal de los Trahajada1~es al Servicio del Estado. 

"Las Condiciones Generales del ·;rabajo ~e fijarán por el ti~u 

:ar de la Oeprndencia r~spcctiva, tomando e11 cuenta la O?ini6n del 

Sinrlicato r:orresriondiente, a solicitud de éste 11
• {12) 

Con las nuevas Condiciones de Trabajo se obtuviAron los siguiel 
tes ~cuerdos: 

Aumento síllarial del 33~ por hora laborada 

Prima de salario a partir del quinto eílo de servicio, el cual 

se incrementar1~ cada cinco aftas,· hasta lleg~r a 25. 



IncrP.mento riel aguinaldo, ai pasar de 15 ~ 40 días 

Sobre el disfrute de Vílcaciones, se aur.:~nt,j el número de días. 

esti~ul~ndo Que gozaria:1 20 en cada afio. 

Incremento sobre el seguro de vid• de !100,000.00 a S30íl,OOO.OO 

Se obtuvo el comprnmiso d~ la empresa, de"in~talar comedo~es 
para el perscnal de las entonce~ 11 termin<1.les 11

, rict1Jalmente denQ. 

minados Módulos. 

Proporrionar a los trabajadore~ tr~s unif0rm~s por aRo. 

Donar ñl Sindicato un terreno y, 

La garantía del goce de dPrEchos de jutiilación y pensión por in 

valitiez, vejez o muerte y el disirute ae atención r.lédicil, qui -

rúrgica, farmacéutica y hos¡iitalaria; tisí como indemnizaciones 

correspondientes por riesgos de trabajo 

Los puntos seílalados con aster,sco, fueron otorgados a los tra­
bajadores. dehido a su ingre~o al Apartado 11 5 11 c:lel .Articulo 123 Con~ 

titucional; pero sin lugar a dudas modificaba favorablemente las Coil 
die iones Generales de Trabajo y la situación general de los trabajad.Q. 

res del autotronsporte. 

Revisando las actuales Condiciones, vigentes hasta mayo de 1989. 
encontramo~ que dentro del capltu1o de las prestaciones soci~les y -
económicas, están las siguientes: 

El Organismo proporcionará cada 6 meses a >us trabajadores, lo> 
uniformes necesarios, dependiendo de su actividad (a 101 howbres: 
camisas, pantalones, chamarras, botas; a las mujeres: faldas, .. 

blusas y trajes tipo sastre) 

Otorgamiento de un premio anual por la cantidad de 5230,000,00, 
cuando en el transcurso d~ un afta haya rlemostrado honestidad, -

puntualidad, responsabilidad y constancia, 
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EntrPga ~e $25,000,00 romo ay~rda escolar a los trabajadores qui 
tengan hijo~. al inicio de los rieles 0~c0larcs. 

Estimulo de 51'500,000.00, al trabajador que presente lniciatl· 
vas valiosa$, estudios ::i sugerencias para ace1er<:ir o simplifi -

car las labores, en beneficio general dei Organis;!'to, 

Entrega de 2,320 becas f'n forna mensu'.!1, dfstribuidíls de la si­

guiente manera: 200 oo '15,000.00, 760 de :20,000.00 y 760 de -
$30,000.00. 

Faci1 idad de fransporte a los trabajadores de l::>s Módulos a do:: 

de puedan aborda1· otro tipo de transporte que los aproxime a -­
sus domicilios; cderr.ás de facilitar suficientes autobuc¡es para 

el traslado de las asambleas, y en los casos de muerte de un -­

trabajador o fan1il ii!.r. 

E11trega de bienes muebles para adaptaci5n del auditorio del Si~ 

d ica to. 

Como obsequio de Navidad, el Organismo se compro~ete a propor -

cionar a sus trabajadores dos ,iuguetes iguales. uno para niño J 

otro para niRa. con valor total no inferior a 550,000.00; en Cf 
so de lncumpl irnicnto, se les entregará $100,000.00. 

Adquisici6n por parte del Organismo de un terreno ubicado en -

el estado de Morelos 1 dfstinado a Centro Vacacional, para el Cf. 
parcimiento y descanso de sus trabajadores; al igual que en el 

Municipio de Acolman, Estado de M6xico, para lo cual el Organi1 
mo ya ha aportado 70 millones de pesos. 

Establecimiento de un fondo de ahorro integrado por el 1% del -
salario h!se del trabajzdcr ~~s liaras extraordinarias y 9% por 

parte del Organismo; entre otros. 
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Por otro lado ent1·e las obligaciones del Organismo se encuen -
cuentran otros beneficios para el Sindicato de igual importancia, -

como ejemplo está el de comprometerse a que en c.:ida incremento salª-. 

rial que el Gobierno Federal determine, se otorgue el misrno procen­

taje de aumento ¡iara los trabajado~·es, con el fln de conservar las 

diferencias salariales. 

Estas son algunas r:iuestras de los logros que el SUTAUR-100 ha 

obtenido para el personal de biise~ y que demuestran su independen -

cia de afiliación a sindicatos oficiales. y de la presión que ejer 

ce en cada revisi6n anual de las Condiciones Generales de Trabajo. 

INJERENCIA DEL SIHDICATO EH LA OPERATIVIDAD DEL SERVICIO,- De~ 

tro de la oocratividad del servicio en Autotransnortes Urbcnos de -

Pasa.ieros R-100, el personal de base ocuoa un 1uC1at' rreponderante; 

esto se debe en gran medida a que son ellos los que directamentr 
prestan el servicio (operadores) además de ser los encargados de -­
dar el mantenimiento a las unidades. 

los operadores al estar en contacto directo con los autobuses, 
son los responsables del servicio que se les da a los usuariost co­
mo del cuidado que se les de a las unidades; situaciones que pueden 
observ~rse a trav§s de algunos indicadores; por ejemplo, un indica­
dor que nos arroja la conducta de los operadores al resp'2cto, 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 la funci6n que desempe~an los trabajadores, traen como conse­

cuencia mala irnaqen para el Organismo, debido a que un gran número 
de los accidentes son oriqinados por descuido o exceso de velocidad, 
Los problemas leqales que conllevan los accidentes, son qestionados 
a través de la Unidad ,Jurídica del Organismo, la cual brinda apoyo 
a los trabajadores; este derecho de los trabajadores muchJ~ veces -

se vuelve contraproducente, cuando el operador es detenido y no ob! 
tante su negligencia, es sacado bajo fianza; situación que se da a 
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menudo por las oresic11es sindicales y a pesar de l1aber sanciones -­

econ6micas para el trabajJdor {25': de1 costo de las consecuencias -

derivadas del accidente, a través de descuentos de nómina), no se -

ha podido controlar el nGmero de accidentes. 

Otro protlema que vJ en det1·i1•:ento del buEn funcionamiento del 

servicio es el del despücllo de autobuses en los cierres de circuito, 

función real izada por el personal de base. ésto se debe ü que las -

unidades no salen con 1;na f1·ecuencia deter~inad2 1 oi·iginando tien1 -

pos ff,uertos en el scr\'lcio y el pago de horas e..:tras a los operado­

res. 

El único afectado directamente con i=stas sit11aciones i::s el u·.;uiJ 

rio, que ante la falta de precaución viñl de los opcrJdores y el le!!_ 

to despacho ~e los autobuses, le ocasionan en el n1enor de los casos, 

estres nerviosa y el alargamiento del tierppo rle ts¡:i;.;ra re:spectiva -

mente. originando ambos hechos un descontento generalizado que es ex 
ternado a travªs de diversos ~edios de comunicación. 

Debido a la estrecha relaci5n que existe entre la prestaci6n -­

del servicio de autotransporte y el personal de base, el Sindicato -

cuenta con suficientes elementos de presi6n a través del uso de di -

versas estratªqias que ponen en orJctica, cuando ven sus intereses -

afectados¡ por nombrar algunos recurren al paro de labores, mitines 

y declaraciones a los medios de comunicación, entre otros. 
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P.ESUMEU 

La Municipali:ación del Tnrns¡::orts Co\"cth·o de 1\utobuses se da 

corno resultado de una prcblern~tica co~pleja al interior de la orga­

nización de los EY.fH·rmisionaric~. :ll_1c se reflej;Jb¿¡ ~n el deficiente 

servicio que se prc:st1.1ba al púbi ico originando la intervenci6n di-­

recta de los autoridades ctel Dis:rito Fedt"rci, con el ~rcpl~si't.o ~e­

ofrecer a la población un !:.ervicio Ge transoort;::ciór. 1:iás eficiente. 

De esta fo1·ra ~utoranspor~es Urbanos de Pasaj~1·os R-100 fue -­

creado el 3 dr.: agosto de 1981, cc.n ¡.::ersonal idud juridica y pi::trir.o­

nio propio surgiendo c0rr:.i ccmpet!;nC ia :le los r=ntcnci;s pr:rmisiona- -

ríos; ~in embargo, ~a5 üutcrid.ades dr:l :Ji5trito F~deral consideraron 

que la creación de dicho Organi~no no s~ria suficiente rara mejorar 

e1 sistema df! autotran~.porte, r1::v'Jcando de r:st.:i forr:-.J los r.oncesía­

nes a los permisionarios el 20 de Septienbre de 1981 i cuando es pu­

blicado en el Dinrio Oficial de la Federacil•n le revocación de: 12s 

mismas, otGrgadas con anterioridad a los paíticult:.res pC1ra la pres­

tación del servicio, anuncic.ndo la re~ponsabil ldad directa por par­

te de las autoridades de prestar el strvicio dt; tr¿¡nsporte urbano -

de pasajeros. 

El Departar.:ento del Distrito Federal tor:'1Ó poseción de 37 en~ -

cierras de autobuses. oficinas y talleres haciéndose cargo de - - ~ 

20,000 trabajadore:s de la antigua alianza de camion·eros, recibió de 

los expermisionarios 6,300 vehtculos de los cuales 3,500 !:stuban en 

servicioy cerca de 1,300 ~staban considerados, como chatsrra. 

El desarrollo de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 ha 

implicado contínuas modificaciones en sus siete años de existencia 

en su estructura Org~nica1 la que se ha encontrado sujeta a las po-

1 i'ticas implementadas ror e1 i::obisrr.o Ft:\!cr~1 d:: l"Cic.·i0nal idad y a w 

las necesidades internas del mismo Organismo. 

En este lapso se le ha dotado al Organismo de infraestructura 

necesaria para el otorgamiento del servicio aunque siempre ha sido 

Insuficiente; se han construido y modificado varios Módulos distri­

buidas estratlgicamente en esta Ciudad. 
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Ruta 100 he trabajado con un promedio anual oe 4,336 unidades, 

registr!ndose de 1982 a 1988 un incremento en su parque vehfcular -
del 19.65 e,, la longitud de rutas se hu visto ;:iodificada debido - -

principalmente la restructuraci6n de los r~corridos de ruta. Entre 
las medidas que se tor.laron des pues de la Municipalización para pre~ 

tar un servicio m~s eficiente fueron: Un SistEmc de Rutas 1 lamiJdo 

Red Ortogonal con un servicio alimentadoi· co11ocido como SARO; sin -
embargo, ese sistEm~ se niodificó poco despuas ~ebido ~ que dejaba -

sin cubrir el servicio 0n varios puntos de la Ciudad. Se ha11 venido 

1nodificando las rutas1 de acuerdo a lss necesidades de los 11suarios 

tenit-nr.!o :o;:ro táctica eJ acortariiento, olargur;iento y/o seccionamif:.D_. 

to de las mismas. 

Como medida de apoyo 5:e implernent6 el Sn·icio de Auxilio MecSnj_ 
ca Vfal y el de Supervisión Operativa. tn 1986 se: ir:iplantó el Bole­
to Multimodal y lds cajas colectoras en los autobuses; afílbos con el 
objeto de apoyar las funciones de los operadores. 

Con el Objeto de garantizar el mayor nú1·:'2ro de autobuses en :;e! 

vicio se elaboraron mGltiples planes y prograinas consider5ndose - -
entre los más importantes: Sistema General de f·~antenimiento, ProgrQ._ 
ma de Reconstrucción de Unidades, Programa de RGcup~raci611 de Par-­

tes y Proyecto Gas. 

Cabe se~alar que este Organismo, cuenta con un sindicato inde-­
pendiente conformado por m&s de 20,000 empleados registrados en - -
1988. SUTAUR ocupa un lugar prcponderanto en la operatividad del Or­

ganismo debido a que son ellos los que directamente prestan el ser­
vicio de Transporte, además de ser los encargados de dar rnanteni- -
miento a las unidades. Por esta estrecha relación que existe en­
tre la prestaci6n del se1·~icio de autotransporte y el p~rsonal de -

base, el sindicato cuenta con suficientes elementos de presión a -­

través del uso de diversas estratégias que ponen en práctica cuando 

ven sus intereses afectados. 
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V, PROYECC!Oil .~ FUTURO DE R- 100 

A. CONTINUAClON DE LA POLITICA SEXENAL 1982-1988 

La política sexenal del Lic. Miquel de la Madrid, se distinqui6 

por el adelgazamiento del Sector Público, a través de varios mecani2._ 
mas como la venta de paraestatales .Y recortes a las estructuras org! 

nicas, y por consiguiente de las plantillas de personal. Estas medi 

das fueron tomadas con10 alterrativa de sa11eamiento de las finanzas -
públicas¡ ccCioncs que han sido continuadas en forma genérica en el 
poco tiempo de mandato del Lic. Carlos Salinas de Gortari. 

A lo largo de la campaña para la presidencia de la Repúbl tea 

(1988-1994), se realizaron varias consultas populares, entre ellas -

la que abordó el problem.a del transporte y vialidad de la Ciudad de 

México (enero de 1988). En esta reunión, el entonces candidato a la 

Presidencia, ~e comprometi6 a realizar una serie de acciones sobre -
la ~ateria; entre esos compromisos se encuentran: 

Construir 10 kilómetros del Sistema de Transporte Colectivo 

"METRO" anual es. 

Construir más vialidad. 

Realizar una transformación administrativa que permita la plane,i! 

ción integral del transporte. 

Acabar con la contaminación provocada por el Sistema de TranspoL 

te de R-100, asl como mejorar el servicio de operación. 

Evaluar la conveniencia de continuar con la construcción del -- ~ 

Tren Ligero. 

Acabar con los subsidios al transporte 

Actualizar el Reglamento de Tránsito; y 
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Fortalecer la coordinaci6n con la zona conurbada del Estado de 
M~xico. 

El 25 de abril se real izó una reunión en el CEPES del PRI, so 
bre el financiamiento de 1os servicios públicos de la Ciudad de Méx 

co, en donde se propuso un plan de diez puntos que respecto al tran· 
porte expone: 

El servicio ser~ complementado con el que se concesicna a los 
particulare:s, 

Revisión de tarifas, con el propósito de mejorar la calfdad en 

el servicio para constituir una verdadera alternativa al uso -

del autof!1óvil particular y por consecuencia, abatir la contami­

nación y hacer más eficaz el uso de las vialidades en la Ciuda·~ 

Ampliar el STC "METRO; <lSÍ como p.1gar la sustiti;ción de méjora:. 

de las unidades de R-100. 

Si se analiza la actuaci6n del anterior sexenio en materia de 

transporte, se encuentra que se le dio un arnpl io apoyo a la expansi~ 
del metro, durante el cual se construyeron 63 ki16metros llegando a 
formar un total de 141 kilómetros; si se consider~ que en 1982 pres: 
b~ su servicio con 78 kilómetros, significa que el metro ampli6 su -

kflómetraje en seis años en un 45%. 

Por otro lado, el s~rvicio de Transporte Eléctrico, aument6 su: 
lineas de trolebuses en mis de 150 Km. (!) incrementlndose en un•" 
50.8 ~; mientras que R-lOU obtu~c con su creaci6n, 5,000 autobuses -
susceptibles de operar, de los 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 P! 
sar de que se adquirieron 3,864 autcbusos durante ol periodo 83-86, 
éstos fueron para sustituir la baja de 4,534 unidades. Por lo ante -
rior se puede concluir que hubo: 
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Incremento ~n l~ ofertr1 de 'ierv"icio Gi; ::·::n~pcrtc J c¿-;r30 Cr.:l -

f3obierno del Distrito Fcd~r.:il, sicridC! el STC 11 !~ETR0 11 el r..~s Jp_q 

yado, porque aan cuando el sistE~a de E1€ctricos ha)'a aumentado 
SIJS llneas en un poco ni.6s cel doble¡ la <1nopliacié1n en 6 c:ños -­

del METRO de un 45::. es con rcfercrici:i c:l total real iz~do en l..i­

lometraje en los tres sexenios ;:intL·riorr:s. 

En cuanto a Ruta-100 se refiere, tuvo u~ incre~ento del 24 2~ -

del parque vehicular susceptible de opernr y un au~ento del 23~ 

del parqu.; vehiciJlar en servicio; sin embarg0, de las 10,000 -­

unidades necesarias parn satisfacer 13 demanrla del autotranspor 

te, tuvo un d~ficit del 54.46~. 



B. ¿~ui~~\l1G DEL ~RES0PUl5TO DE R-100? 

El interés del Gobierno ¿:nterior poi' fortalecer el servicio de 

transporte en la Ciudad de M~%ico, tiene co1no ¡•rueba fundar11ental el 

porcentaje de p1·i::st1puesto üsignado a este rubrc, en 21 cual siguió 

una rolíticu de apoyo l:-n los arios PZircs, seguido de ;ina acentuada -­

disrninución en los l!iios nonts, con rr•s.recto ul ¡:ires'J~-'ues.to asignado 

al Departa1;1ento dr.l Dístr1to Federul. Este co:·:~1ort2;':iento se puede 

explicar si se r~fli::xiona que es necesario a¡:üy¿¡r otros servicios 11· 

cesarics pare liJ pot.llúción dE: r:stil mctrórr·li. 

El comport:ari:iento Gel :11·csu;1ur::st0 csignt1d0 al i.ran~rorte, se 

d1?sglosa on el c•Jadro co~-1~1 crati\'O que u continuación se expone: 

Presupu>;s t0 de -
Egresos del DDF 

Presupuesto Asi-1 
nado al Transnoi= 
te Urbano. -

Porcentaje asig­
nado con i·eferen 
cía al Presup1Jr:S 
to di: Egresos -
del D.D.F. 

E" MILLONES DE PESOS 

1985 1986 198 7 19[.8 1989 

543,738.5 

210,527 .9 285' 787. o 644,?.59.9 1,Bc6,92s.1 l.Jsa,009 

38. 5 58.95 3"/ .8"/ é4.96 36.9 

Como se observa en i:l cuadro anterior, pareciera ser que el 

Presupuesto del transporte seguirá sufriendo decrementos en les año'.: 

non!?S, c0~t1.::c:::ir.do c:.n 1d .:;i.:.wa ¡;0s·ic ián que el sexenio anterior tu­

vo con refert:ncia al :.erv1cio del :ransncrtr 11 c;:irg'.J del D.D.F. 

En esturiios real izadi:is por el CEPES del PRI ~ se indica que pa­

ru oue "se reesto.ble:ca 1.J caliclad de los servicios. se tendría oue 
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gastar en el !:jexen'io de Salinas de Gortari entre 8 y diez billones -

de pesos act~ales, adem§s de los ingresos ya que construir 10 ~il6mf 

tros anuales del METRO, representa una inversi6n de 4 hillone~, ~ierr 

tras que la actualizaci5n del sistema de R-100 costaria 2 billones'' 
( 2). 

Particularizando en el Presupuesto de Egresos del . .;utotransport.e 

Urbano de Pasajeros R-lOü para 19E9, le fue asignada la cantidüd de_ 
793,347 millones, que con referencia al presupuesto asingado al tran! 
porte. del D.DJ., le corresponde 53.59 
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C. REPRIVATIZ~CIDU DE AUTOTRAUSPDRTES URDAUOS DE PASAJEROS R-100. 

Durante las campa~as de los distintos partidos pollticos para 

la Presidencia de la RepGbl tea del periodo 1988-1994, se desat6 I• 
polªmica por el destina del transporte pOblico~ esp~cialmente poi· 

Ruta .. 100, debido a que el entonces candidato por el Partído Revolu 

cionario Institucional, Lic. Carlos Sa1 ini:is de Gortari ~ En varias d 
c1araciones, dejó abierta la posibilidad de que este S('r\'icio se re~ 
privatizara rlurante ~u ~0n~~to. 

En abril de 1983 e;·pre-!".Ú la posibilidad de suprimir vl servic1· 
de las combis-peseras, rar·a dar prioridad al uso del autobOs y reco~ 

siderar los precios para el ~~rvicio de transporte masivo. Indicó 
adem§s, que debe reflexionai·se sobre la conveniencta de concesionar 
rutas a particulares vs el ampliar el sisttma R-100, pero elevando 
el precio del boleto, ya que r0corioce que )as co~bis representan en 
costo promedio por viaje real izado un precio de 15 veces m5s alto -­
que el de R-100. Expres6 que las autoridades capitalinas no cPentar 
con los rect1rsos ni para el mantenimiento, como lo muestra la conta­
minaci6n que siguen produciendo las unidades de R-100, ni para las 
unidades adicionales que roqutere la pob1act6n de la capital de la 
Repüblica. 

Insisti6 en que la decisi6n que se tome habria de sobreponerse 
~ los intereses de los particulares, y subrayó que no podria hacersE 
la programaci6n de la vialidad del D,F. y ~rea metrop61itana, sin -­
considerar la soluci6n al problema de la transportaci6n masiva. Re' 
pecto al financiamiento de los proyectos del transporte anunci6 que 
se tenla que aceptar la orci6n de ~11~ 1»ayor part1cipaci6n de los ~ar 

ticulares en el financiamiento de la vi~lidad y el transporte en la 
Ciudad de Ml•ico. ?arto de reflexionar sobre la posibilidad de con­
cesionar rutas espec~ficos para transporte masivo, que permitiera a 
los usuarios de automóviles, que quieran dej~rlos de usar, contar -­
con un transporte eficaz y adecuado, pero pagando el costo correspor 
diento. 
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El entonces candidato, exrresO aue lr! reordr::n1:icióri del tr3nsr.cr. 

te er el Distrito Federal y ~onas ccinurbadr;~, s~ríc un !1e:r:ho; ~arque 

en tgrminos de eficiencia se reducir,an horas hon1brF e1~pleadas en -­
transporte riue podrían dedicarse a trabajo o recreación. S;il inas -

aceptó que en el morr1ento de la mtJnicipalizaciún del r.\Jtotransportt:,­

las ~utoridades capitali~as poi· v1·oble~as de esca5ez de recursos, no 
pudieron satisfocer la demanda indispensiible del servicio de trans -

porte de autobuses, lo que prorr-.ovió el sister:ia más inefici~nte ciel 

transporte '1las combis-peseras'' que contaminan n15s y d11ran 5 veces -

me nos. 

Las reacciones que causaron estas declarcciones han sido numer.Q 

sas; sin embargo, pueden clasificars~ dos po~turas: aquellas que es­

t~n en favor de la reprivatizac16n y la que está en co11tra de esta -

acción. 

Las declaraciones expuestas a favor de lü reprivatización han -

sido eni::abezadas por alguna fracción de los antiguos expermisionarios 

y por otros sectores de 1,3 inicictivt:i ¡:.ri·.·adü, los cuales estiín más 

interesados porque se les otorguen concesiones para la explotación -

de rutas que de adquirir el Organismo tal cual se encut:ntran actual-

mente. Entre los puntos más relevantes argur:ientan: 

Ha se ha resuelto el problema de los naltratos de los choferes 

hacia el público usuario. 

Contaminación ar:1biental originada por los autobuses y; 

El Gobierno Capitalino no cuenta con los recursos necesarios -

para cubrir adecuadamente la totalidad de la demanda del servi 
e i o, 

En cuanto a la r~privatizaciün de las concesiones, se han ex -
ternado algunas posibles propuestas entre 1~s que se ~ncuentran: 

Concesionar el servicio al sector social a travé5 d~ la venta -

de ias unidades a los operadores de R-100, para evitar que se -

creen monopol ios4 



Antes de que el Gobierno pretenda ve~~er o concesionar el serv· 
cio, sitúe e1 precio óel boleto en 51; nh'el real que inr;luya tJ 

porceotaje ra:onable de utilidad. 

El Gobierrio d~ la Ciudad, podría in:pone-r dr~sticas condicione! 
a los nuevos perrnisionarios, para que sus unidades 110 ccntan1t 
nen. 

A nuevos conces~onarics que e:1trasen con unidades totalme~te n 
vas, se 1es podrla utili:ar para establecer rtJtas liQre:; de a:..i 

tobuses urbanos de pri~era categorfa, con precios plenamente l 

bres, bajo la condfci6n de que pusiei·an ur1id~des ~odernas, c6rn· 

das y anti~ontaminantes; se piensa que este serla el apoyo m3s 
importante que pudiera obtenr:r ~l GobiE-rno Capitalino para car.­

vencer al autoDovil is ta Ce utilizar el transporte público. 

Otra posibilidad s~ría i:.:!1 de concesionar las rutas de ~ervicio 

e~preso, cn~o 1in s~r~icio de lujo donde la tar¡fa pudiera ser 

hasta de S2 ,000.00. 

Por )U pa1·te, entre 1os princip¡;1 es grupos opositores ante es 
tas propuestas, se enc1Jentra el SUTAUR-100; fn1restigíidores F:n 1a mü­

teria riel trar¡sporte de los nrincipa1es centros uni\'ersiterios de l 

Ciudad y grupos de colonos habitantes de líls zonas conurbadas y del 

Distrito Federal, exter~ori~an a travi2s de declaraciones y r.iovimier.· 
tos, el descontento ante esta posibilidad, argumentando: 

lnvesttgadcres: 

No existen estudios t~cnicos que demuestren ja ineficiencia de 
R-100, respecto al servicio que ofrecian los expermisionar1os 
privado~. 

la Alianza Camionera demostr6 hasta 1981, su pªsirno serv1c10 -
que motiv6 fundamentalmente a la decisión de mu~icipalizar el -
servicio. 
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La situación gri::v~ del Orgariisr-:".a rJ~1 C:.'Jt·:trcn!;porte, hü sido -

aprovechada por concesionarios colectivos q~e cobran hasta 10 -
veces más que R-100, cuando se trata de municipios conurbados. 

Declaran que existen arraigados 8ecanis~os de corrupci6n entre 
los funcionarios y lc·s prestcdores dei st:rvicio, que van en de­

trir.iento de la b;;tn:1 prestací6n del mis¡;¡o". (3) 

El Sector Privado p¿¡rticipa c:n un 50'.~ (:n el transporte dG la Ci~ 

dad de México, y sería un grrlve error reprivatizrir el servicio 

de a~tobuses, debido a quE ~e prrdc·río ·;1 contrci del Sobierno 

sobre el servicio inte:gral d-::1 transrioi·te. 

Por su parte el Sindici!to e\ponc: 

A pesar de que i;l sr:rvicici es in~ficie1¡tr,: e insuficief'lte, su e:~ 

lidad resolta maynr ;;l que prr:staban los co11cesionarias, cuando 

la ins~guridod, el alto costo del p2saje, las nui.1s prest.acio -

nes a. los trabajadorr:s y el r.ial trrito iJ. 1or; us!Jarios, ert1n 1;is 

caructer'isticas princi~ales uel S€rvici.:i. 

~o se ha dadn el subsidio s11ficicnte a R-100 ocasionando fallas 

en el servicio del 1'.iísmo. 

Existe 11na paulatina pero grAdual r~privacizaci611 dtl tran~por" 

te, a través del inc1~e1ne-nto ¿e unidf.1des de r:omtJiS y tár.is, pro­

piedad de los particulares. 

La postura del Sindicato ante ~sta problem~tica, se observa en -
las declaraciones hechas por Gabino Camacho, repres&ntante actual de 

la Secretarla de Investigación Técnica y LbLoral ('el :i~dic~~c de 

Ruta-100, el que expone ¿:l cvalu.:ir 11 1oc.; 6 últimos afias r:e~pués de la 

municipa1izaci6n del transporte, el pr1ncipal beneficicdo fue el .. -

usuario. Disminuyeron un 90~ los accidentes, mejoraron las relacio­
nes laborales, el costo del pasaje es bojo a base de subsidios y el 



trato -"l 1cs c:;j~rvs y la ca1idad de llis unidades, actua1n:ente es -

oRjor, porque las oper¿das por los concesionarios eran chJtarra. e~­

taban inservibles y su inanteniraie11to era muy bajo. Desde el punto de 

vista d~1 SindícJto E-1 Gobierna Cap\ta1 ino. no p\Jedt:: desatender un 

servicio bJs.1co como el d12l tronspo1·te, rorque es el pueblo el qut? 

realmente stibsidia al transporte urbano por conducto rtc1 Gobierno. 

Durante las negociacion~s e11tre la cmpresA y el Sindtcato. para 
revisar lc1s Condiciones Gent•rale~ de Trabajo~ el 1irf'nio prupu'.:~ 1a -

creaci6n de un impue5tD esreciJl a empres~rios y co~~rciantes, P<ll"J_ 
ser canalizatJ0 al subsidio d'21 trcnspr,rte. Si s.e i:crnsidera que el -

tiempo de tra11~porta d~ la cs~a dP un trab~jador al cEntro de e~pleo 
formn parte de la jornada de trabajo, el patrón ::!c:be contribuir 1

.' (J) 

Por otro lado, ltJ:s d(>i:1arócione:> reulizadas µor Ricardo Barco, 

asesor juridico del Sindicato de R-100, indica q11e el t1·~bajad0r de 
base est& real izando lahor de ctncientizaci6n con 1os usuarios para_ 
que defiendan este servicio. (5) 

Usuarios: 

Entre las declaraciones m§s importantes realizadas por U$Uarios, 

se encuentra la de la dirigente de 20,000 colonos de Los Reyes la 
seílora Angela l6pez, la cual ind·ica q11e le 1'preocupa que se trate de 
retirar del pueblo, mediante un proyecto este servtcio, que es la -­
formR de gozar una pequeíla parte dPl presupuesto: dicho de otr~ man~ 

ra, es nt1estro propio dinero obtenido a traves de los impuestos''.(6) 

Por otro lado la asamblea de representantes del Distrito Fedc -
ral declaró a los medios de comunicaci6n ~1 20 de diciembre de 1988. 

que no se rrct~nde reprivati:ar o dcsmunicipalizar Ruta-100, esto e! 
presado por Fernando Lei·do de Tejada~ Presidente de la Comisión de -
Vialidild y Transporte; sin embcrgo, expuso que en el seno de la Comj_ 
sión, están analizando la conveniencia de cuncesionar algunas rutas 
especificas de1 autotransport€ urbano de pasajeros {rutas exprests}l 
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además agregó: 11 ni con la reprivati~ación ele R-100, se podría rP.sol­

ver el gran proble~a del transporte; €sto en lugar de ser brriªf ico -
para atender la de1r.unda del servicio, sólo ocasionaría 1a forr.:uci6n 

de grupos de presi6n capaces de pura1 izar el Distrito Federal en - -

cualquier momento". (7) 
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V. ?ROYECC ION FUiURO DE R-100. 

(1) hUPR-100. 1'Lo m~s relevante de.la síntesis periodistica''. Fi -
nanciero, 2 de Septierr:tre de 193E. 

( 2) AUPR-100. "Lo n~s relevante de 1 a síntesis reriodi'stica". El 

So 1 de Mediodía, JO de Octubre de 1988. 

( 3) AUPR-100. 1
' Lo r.1á s relevan~e ée la síntesis periodística 11

• Uno 
Más Uno, 19 de Ju 1 i o de 1988. 

(4) !iUPR-100. 11 lo más relevonte de la síntesis ¡:ieriodística 11
• Fi -

nanciero, 18 de hbril de 1928. 

(5) AUPR-100. 11 lo nás relevante de la s1ntEsis periodística 11
• Uno 

M5s Uno, 19 de Julio de 19P8. 

(6) Jdem. 

(7) AUPR-100. '1lo ~~s relevante de la sintesis periodística''. Ova­
ciones, 20 de Diciembre de 1988. 
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RESUME•; 

Ante la prespectiva del c:omicnzo de un nuevo sexenio de gobierno 

(l98E!-l992) _y el seguimiento de la actuación de1 gobierno del Lic. -

Miguel de la Madrid Hurtado en nateria de transpoi·te de la Ciudad de 

México y en particulc1- de la evolución ~t: /.utctra.nsport~s Urbanos de 

Pasajeros Ruta 100; se ccrisiderE1·cn tres posibles ~1·ayeccio11es clel -
futuro de dicho Organismo. 

¿ Continui~~10 de 1a pólitica st;.:Enal 1982-1988? 

En este planteamiento se concluye Gue de seguirse con la misma 

directriz. el incrC>:nr:nto en la cfrrta Cel servicio de trc:.nspo..r: 

te a cargo del Gobierno del Distrito Federal, se dará a trav.§s 

Sistr-:r,a de Transporte Colt:cti\·c; ni;;:nti-as ;ue !i:utn 100 se ma­

neJarii con un déficit ae l:1s l1nidr::des nec1?sarias para satisfa­

cer la demanda del autotrOn$POrte. 

¿ Aun:ento del presupuesto de Ruta 100? 
Los presupuestos originales autorizados d>: 19BB y 1989 de 770. 
137 y 793, 347 millones de pesos respectiv;::mr.:nte, ir.dica que -
su incremento es relativo pues ~e debe toniar en cuenta el por­
centaje de la inflaci6n entre un afio y otro. Sit11aci6n que -­
refleja que no habrá cambios sustanciales para mejorar el ser­
vicio en 1989; muy a pesar de que el presupuesto asignado a -­
Ruta 100 represente un 58.59 ~ d~l presupuesto total asignado 
al transporte a cargo del Depart2rn0nto del Distrito Federal. 

Reprivatizaci6n del Autotransporte Urbano de Pasajeros Ruta 
100. 

Durante la campaña del Lic. Carlos Salinas de Gorttiri se dejo 
expu~sto :u ~osiciGn 

lo siguiente: 
opinión sobre el transporte e~tern~ndo 

- La necesidad de la reordenación dí::1 transportf: masivo. 

- La ~ncapacidad de recursos de las autoridades caaitalinas 
para el mantenimiento y co~pra de las unidades y necesarias 
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requeridas por la población. 

- La occpti.ción de una r,;ayor participación de los particula-­

res en la vial id ad y transporte de 1a Ciudad de México. pa_i: 

tiendo de la idea de concesionar 1·utas cubie1·tas por Ruta -
100 a particulares. 

Todos ellos indicadores de la posibilidad de que Autotransportes 
Urbanos de Pasajeros Ruta JOÓ sea repriviltizada porciul o compieta-­

mente, durante su gobierno. 
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CfüCLUSim'ES Y RECQ,\IT:.\1'ACJQ.';ES 
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COIJCLUS!ONES: 

1} La situilci6n actual del transporte exige una re.:i:l coordina -

ción, organización y compro1~iso de las Ciferent•.:s instituCiQ 

nes a cargo de la materia. 

2) La imposibilidac de lograr satisfactoriz,1;1cnte los ol1jetivos 

de los planes y ~irog:·¿¡¡;;as t:lE:borados ;:or el Gobit:rno, para 

mejorar la situ::clón actual del transporte en ia (iud.;d de -

México, se debe Dl'inci¡-ialmente a: 

a) Aus12ncia dr: c::intiouis1~10 .;;n 1Js po1lticcs ~otre el transpo.i: 

te en las dif:.:rentes administraciones. 

b) Falta de coordinzici6n G·:: los divt.r~os :;iodos Ce transporte. 

e) Insuficienci,;, de t"e:c:jrsos finu1icl:._·ros qu(! s.: lian destinado 

a gastos de inversiGn. 

d) Alto lndici: de: crecimiento de 1.J. población que aur.H:nta la 

demanda; y 

e) Cr2cir.iiento de la t::xt~nsi6n territorial. 

3) El problema del transporte en la zona metropolitanc, tiene 

una im?ortancia de primer 6rden debido al impacto que tiene 

en la sociedad en los renglones: 

a) Ec~~' c.omo factor primordial para le reproducción del 

trabajo y el gasto promedio del ingreso familiar designado 

al transporte. 

b) p_~l1 .. :ti.t;_~, debido a 1a ingerencia de los grup0s de ;>re$i6n. 

entre ellos colonos organizados, partidos políticos y Sin­

dica to. 
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e) Sociil. en ;;¡ateria de Sdiud púol ica y pérdida dr. horas hor_;i 

bre que resta tiemr.io para la recre:"Jción y esparcimit:nto. 

4} El Gobierno ha apoyado la expansi6n del transpüt·te concesio­

nado, justificando esta a:::ción por líl falta de recursos eco­

n6rnicos para satisfacer· la de1r1anda, sin e¡nhargo se onse1·va: 

a} Contraposici6n entre el objetivo de los plan€s y ~rogra -

mas del transporte urbano ;1 ccrgo del O.D.r., de dismi -

nuir el uso del trans;¡crte ~ri'.·Jdn, :ro:novicndo el uso 

del transporte püb.lico en manos del Gobie1·no (autobuses, 

trolebuses, :·:e:tro). cüritra las acciones del Gobierno que 

insentiva el uso del transr,ort1? ptíblico concésionado a 

los particulares {pi::ser·:lS) 1 ~; t:1 del tr11nsporte p1·ivado -

al ampliar obras d~ vialidad. 

b) De esta forma. el servicio de -::rJ.nspcrte otorGado ~or ta -

i<is de ruta fija, se convierten e-n un mal necesario promQ 

vida por el Gobierno Cc:plta1 ino. debido a que por un lado 

cubre una parte de la demanda insatisfecha por fl 1:iismo y 

por otro, prestan un servicio inseguro, an&rquico, conta­

minante y caro. 

e) Contraposición de las políticas de saneamiento an1biental 

contra el escaso controi sobr& la !ilateria que se ejerce 

en los vehiculas de transporte co11c<..:síonado y la mfnima 

inversión efectuada en motores anticontaminc:ntes de los 

autobuses de R-100. 

5) Los subsidios al transport~ no deben ~er disminuido$ o reti­

rados -totalmente 1 debido a que es una fuente de apoyo para -

los sueldos de los trabajadores, adem!s de ser un medio di -

recto de distribución equitativa de los impuestos d~ducidos 

a los mismos. 
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G) Al R1unicip3l i:arse el autotransporte, ~~ ~~tuvo cou10 ventaja 

1a de c~nt~ner las elementos necesarios para la posible int~ 

graci6n y planeaci6n de los dtferenles modos de transporte. 

7) Autotransport~5 Urbanos da Pa~ajeros R-100 es un su g~nc1·0 -

el m6s grande drl !~undo, considerado asi vor su n0mero de 
parque vehiculer, empleados y extensión ~r1 kilo~etraje reco­

rridos; que di:.:Oido e ~u magnitud se fia cor:iplicado el organi­

zar y administrar est~ se1·vicio, origi11ando una aparato~a e~ 

tructura orgdnic.:, plHnti11a de pei·sonal e infrr·.estructura. 

8) Los programas desarrollados por R-100 con lJ fi11al idad de mg 

jorar 1a cJl id;;¡.d del servicio son intrfnst:camente bEnefic.io­

sos a su operatividad, sin embargo es necesario dar un 8ayor 

apoyo económico y control ii Éstos. (Siste:r-.a General de '.·:ant,g 

nimiento, Recon~trucci611 de Unidades, R~cuperación de Partesi 

Proyecto Gas y ?lan de Capacitación) 

9) El incremento del servicia otorg~do por R-100, se debe a la 
sobreutilizaci6n de las ünid3dcs y no a la ampliación del n~ 

mero de su parGue vehicular, reflejo de falta de recursos 

destinados a inversi6n. 

10) El Sindicato ju0ga t:n ¡:,apcl importante en 1a calidad de-1 ser 

vicio, toda vez que decrece esta misma al anteponer sus intg 

reses de grupo.~ a la responsabilidad que están obligados a -
desempeñar corno prestadores directos de un servicio público. 

(paros~ marchas y renucnci1 a nuevos proyectos para mejoras • 
en su servicio} 

11) Autotransportes Urbanos de PasajEro~ R-100 por si sólo no 
pvedG ser la re!;;JUesla de solución al problema del transpor­

te en la Ci~dad de México; debe considerarse como parte de -
un sistema global de transporte~ conformado por los diferen­
tes modos a cargo de1 Departamento del Distrito Federa1. 



!67 

RECOKENDACIONES: 

Uno de los factores mJs importantes del problema del transporte, -

se deriva de los grandes flujos de pasaje1·os que existe entre el 

&rea urbana del Distrito Fude1·al y los municipios alade~os: de ahf 

la necesidad de planear soluciones que tomen en cuenta ~H1bas par -

tes como un todo impusible de dividir; por lo cual sugerimos para 

una adE:cuada coordinación dr:l trcnsporte lo siguiente: 

1. Comunicar al Uistrito FedEral y las zonas conurbadas 1 por me­

dio de trenes suburbanos que co1·ran a través de zonas estrat! 

gicas municipales, proferentemente ahi donde las dema11das sean 

~3s importantes. 

2. Los trenes suburbanos viajarfan desde los municipios, hasta -

conectarse con estaciones del STC !'11ETR0'', ubicadas en los l! 

mites del Distrito Federal; que funciona1·fan como puntos de -

intersección entre ambas zonas. 

3. Las estaciones del !1ETRO contartan con la infraestructura ne­

cesaria. considerando paraderos de autobuses y estacionamien­

tos pQbl icos para que los dueftos de los autom6vilcs, tengan -

la opción de utilizar los medios de transporte p~blico y as~ 

evitar los grandes recorridos de distancias. Factor que dismf 

nuirfa el congestionamiento vial. 

4. Las estrategias expuestas, tendrfan el objetivo de satisfacer 

la demanda del transporte pablico en las zonas conu1·badas, en 

las c;ue se recienten las diferencias d~ la divis:ér. ~·el ític_, 

de ambas. 

5. Volver a implantar el sistema de rutas de autobuses 11 red ort2 

gonal'', basado en recorridos en forma de ángulos rectos il to­

do lo largo y lo ancho del Distrito Federal, como complemento 
oel STC "METRO". 
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6. El sistema del servicio alimentador a 1a red ortogonal 11 SARO" 

se reinstalaría como apoyo a los autobust:s con rutas ortogo­
nales y al tren suburbano. 

7. Los t~xis de ruta fija "pe$eros 11 se encorgarLrn de cubrir los 

puntos que la red ortogonal y los S!dWS no alcan:;:d1·an; apoya­

dos por l,1 pl r.neación adecu(ida de ruta~ ~·or 1arte del 3obier-

no conforfíll? ü ills nt'CC:sidades de la demanda, con la finali 

dad de no saturar r:.itas y de dej,;ir otr<is sin St·t·vicio. 

8. l·~ayor impulso <il sistema de Tri!.nsportes i::léctricos, para que 

preferentemente cubran las ;:vnas cfntricas de la cludad que 

se encuentran críticarriente afc:ctadJ.s por la ccntaminación. 

9. El Tren Ligero funcionarfa como apoyo al METRO, para cubrir 

largos recorridos que correrf¿n ha~ta los limites del Dist1·i­

to Federal. Al respecto si: sugiere que ~e haga un estudio pr.Q_ 

fundo sobre su costo/béneficio. 

10. Establecer una coordinaci6n adecuada de los diferentes modos 

de transporte-, para promov~r un sistema integral, así como¡ 

11. Promover el apoyo económico del patrón al tr¿¡bajador, otorga_!! 

do gratuitament12 bonos de transporte o en su caso, el pago 

proporcional de lste, para cubrir 1,1 posibilidad de aumentar 

el costo del pasaje, con la finalidad de disminuir el sub si ~ 

dio. 

Sobre Autotransporte5 Urbanos de Pasajeros R-100 se sugiere: 

12. El Gobierno Capitalino continúe con la responsabilidad de pre! 

tar el servicio de autotransporte urbano, a fin de que no pie! 
da ~1 control del transporte genere.l. 

13. En caso de estudiarse la posibilidad de reprivatizar el tran~ 

porte, se debe tomar en cuenta el costo social que esta deci­

si6n ocasionaría. 
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14. Exista un mayo1· central ~ob1·e ~l presupuesto de Ruta-100, qu¿ 
vayu encaminado a satisfacer las den¡an~as de refacciones y la 
co1npra de nuevo~ autobuses. para manter1er el mayor nQmero po­
sible de parque vehicular r:·n servicio. 

15. Apoyar el programa de Reconstrucci6n ~e Unidad~s. corno alter­
nativa de adquisición de autobuses. 

16. Dar mayor apoyo al proyecto de itinerarios de OperaciGn. con-
1a finalidad de estatilec{?r tiempos rc:a1c:s d& recorrido i::in ca­

da una de las rutas, determinando aqu~llas ccn mayor de~6nda, 

ast como las frecuencias de salid~. 

17. Disminuir el personal de ba~e como de ccnfianza, al n0mero e! 

trictamente necesario para l~ opQrati~idJd del organismo. 

18. Rea1i2ar acuerdos entre Or·ganismo y Sf~dicato, para elevar la 
operatividad y discip1i~<1 del pt:rsvn.::r :!r ~ase~ asf como para 
controlar el uso y destino de los r~cursos materiales de R-100. 
adem~s de; 

19. Sancionar a los automovilistas particulares que obstruyan los 
carriles e~clusivos del transporte pGblico, a fin de dar ma -
yor fluidez a los recorridos de éstes. 
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ESTRUCTUl\11 OCIJPllC l Otll\L 

COMEllT /\1\ !OS: 

EllTRE LllS OBSERV/\C 1 OllES DEL CUllDRO DE Es mue 1 URll Ocur11c 10111\L SE T 1 Etl[; 

[L TOT/\L DEL/\ ESlHUCTURll OCUPllCIOllllL DE L/\S (OORDIM/\ClotlES DIVISIQ. 

HllLES 11/\ /\lJMEMTllDO EN 525 EMPLE/\DOS; LO flllE llEPRESEllT1\ EL 2, 50% DE 

l 11CílEMErlTO COll RCSPECTO f,L MCS DE ÜCTUIJHE, 

i:L /\UMEllTO DEL llÍJMEl\O DE El11'L[/\DOS SE 1111 VISTO HEFLEJf\lJO Et1 TODO -­

EL l'EHS011/\L V 1 (!IUOSE MÍI$ Fl\VOHEC 1 DO EL DE í11111TE!ll MI EllTO 'I (O!IF 1 f\NZll 

COll Ull lllCHEMElllO DEL 6.IJGZ Y 7.23/; RESf>FCTIVAl\EtlTE. 

l/\ COORIJlllACIÓll llll/ISIO!ll\L Nº 1 l<EGISTílÓ UM llKHEMEllTO DE 113 EMPLE[\ 

DOS llUE HEPHCSEllT/\11 U!l /\UMEHTO DEL 2.S!JZ Ell EL MES DE DICIEMllRE, fil 

MISMO TIEMPO LI\ DIVISIÚll flo. IV REGIST!lú EL MAS UAJO l!ICHEMEllTü DE -

TODAS LAS CooRDl 11/\CIOllES, /\UMEllT/\llílO 11 3G EL llÜMEnO DE su PEllSOll/\L -

f!UE llEf'l!ESEllTI\ Ull l\LZI\ OC l,llOl: DE SU PL/\llflLLI\ COll RESPECTO llL MES DE 

OCTUBRE, 
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P/\HQUE VEll I CUL/\H 

COMENT/\H !OS: 

ENTHE L/\S OUSEHV/\C l OllES 11ÁS 1 MrORT/\llTES OUE l\ilfWJf, EL CU/\DRO Dt P/\RQLIE VCll I CUL/\R, 

SE PllEDErr /\PllEC l /\11 L/\S !i 1r.u1 EllTES: 

[L P/\IWUE VElllCULf,R TOf/\L SE 11/\ lllCllEMEtll/\IJO Etl Utl ,9)7,; 5111 EMU/\llGO, EL llÚMEliO 

DE /\UTOIJUSES El! SERVICIO 111\ DECRECIDO Etl l,i¡lj~, Cüil llESFECTO i\L MES DE OCTUERE, 

Los PORCEllT/\JES OIJTEtllDOS DCL l'/\fWUE VElllCULllll rn srnv1c10, lllD!C/\11 L1\ D!SMlllU­

CIÓN DEL llÚMERO DE /\UfODUSES EH TOD/\S L/\5 CüORDlll/\CIOflES DIV!S!ON/\LES, EXCEPTU/\ll 

Ull L/\S IJJVISIOllES 11 y VI' 

LAS IJJVISIOll[S MÁS /\FECl/\ll/\S UI CIJtdllO Al. P/\11DU[ VClllCUL/\11 Ell SERVICIO SOll L/\S 

llÚMEílO l Y 111, D!SMltlUYE!lUU UH 3.667. 'I 3.57% l{ESl'ECTIV/\MEMTE, SUS /\UTOUIJS[S, 

" '" 
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-:~·VIS:-: 1--:-:-T-: íl. E-----,- ____ D_ I_ ;; -1-~-~~~~ --·-1--~-~ -;-;-;-~E N C ;~r~---
1 ABSOLUTAS % 

~~ ..,__.,.r . .,-_..,-___ •- _ _,,, ---- --- --. - -- - -- •- ' • ~ ..,,..__ -~-r-~r-~ ,._, ,.,,,_,_.,.,."_ 

1 8 3? 1 (,]I¡ 1 fl1 7 1 ())5 1 (i 7(11(111 '.i - ¡7(,•998, 172 - 9. 65 

11 1 6)1 '9(•J,85J 1 !¡')) 1 ü(i111537 - lji3'899.316 - 8. 51 

111 1 8Jl¡•l199,92~, 1 c,95 1 
') 23, S3B 7 - 138'971,038 - 7. 5 7 

1 V 1 357'033,DJl 1 210•917 ,736 - 1116 1 121,095 -10.76 

1 (125 1 7.Síl ,R99 1 1171 1 93 1 , l1 l1 J - 1)3'327,11)(1 - 9. 1, J 

V 1 1 502 1 935,21¡/j 1 3/ 11' J9(,, B~3 - 128'))8,)55 - íl. 5 3 

T O T A 1 9 7811• 371,573 901 '7 16. 1111 



R E e A u D A e l o N 

COflENT.l\R l OS: 

Co11 RELl\C!ÓN 1\ U\ ItlFORMACIÓrl PfWPORC!OHAOi\ rn El. ClJ/IDRO DE RECAUDl\CIÓll SE 

PUEDE OUSERVl\11; 

l/\ RECf1UDACIÓll TOTAL DEL ÜliGAllISl\O, llffll[C!IÍ rn Ull 9.02 '.; COI! !lEL1\CIÓll 

f\ LA EFECTUl\01\ EtJ EL MES Dl ÜCTIJlli1[ LO 11UE Ol!IGllJÜ ílU[ SE llEJ1\1(1\ DC -­

PERCIBJH i 882'1J55,li32 Fil EL l\[S DE llJCIUllllil:. 

LA DJFEl<EllCIA OillEllllll\ Ell f'OHCEllTl\.JE:;, HCGl:OTlll\ !Jfl,JAS l\CEllTUf\MS El! LI\ 

11ECAU01\C !Óll DE TOlJl\S ll\S CüORlll 11/\C IOllES lJ 1V1S1 OIJALES OUE FLlJCfUAll Ell file 

EL /.S7 :; 'i EL l'J,7[, '.f.; ESTOS f'OllCElll/1.J[S rnrnoN LOS OU[ SE REGISTlll\ROil 

Ell LAS COOHDJlll\CIDllES lliVISIOtll\LES l!l Y !V HESP[CT!Vf\1-l[llTE. 

-· CQ 
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:..JUS~~ J.. LA ESTRUCiUfit.. S.t.LM,;/ .. l Ut 6ASE CO:'I Ut~ 1!'~· 
CREN.Er..i!O DEL 38% A LA OPCIO~ INICl.'-l i':l PU'.'.'.~ 
~:\'El y cc~1srr.·:;.~:08 LOS FOF.CEr.'T/..JE5 ;;ti. 1 E5 y '2 5 

P·liRE OPCJON Y OPCIQq 
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1 
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::''º 1 :~U.18 1 zneo 
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1 1 2\1•!!· n:! ~i'~ :::ine 

1',1,.i'H 1 1C'.~H '1 :o•.~C1 
H~.•n 

1 1 1B6E'l:l 1~:'.U~, ~ ; ~,E J C 

l 7J.(.! ~ 1 \7U71 1 HO,IAJ 
l~U:O'.l 

1 1 l ~J ~ ~t 1 ~1,4:!7 \7~ !'4 

f\J!:NTE; tot.tr1c1:i1ir:s GE'f\E'°':..~[5 DE Tl'>:.St.~O. ~:.~o ! DE 19&7 A 
1.u.vo ' or IS!8 

!JUSTE A LA ESTRUCTUP.A SW.RIAL OE BASE COH Ull lllCREll,[llTO 
OEL 15% A LA OPCION INICIAL DEL FRIMER lllVEL COllSERVA!/00 

LOS fORCElilt.IES DEL !.ES Y 2.5. ENTRE OPCIOll A PARTIR 
DEL 3 DE liAYO DE 19&8 

IV VI 
11;1cm 

1 111 

l'OW,721 rns.m 1'177,110 1'205,911 lllSTRL'CTOR 
ross.m l'Oll.!07 J,110.7!2 

875.S2~ 
955.414 930.Si~ 1'015,338 TEClllCO 
m.112 919.5!7 g42,E43 

7J~,~~s 
513,0!2 mm Z5ll70 WEGORIA"M" 
7St962 J7W6 iS3.18l orrnr.ooR 

f.~7.E~S 
C97,l36 ilO.OJJ i23,H9 C!TEGORIA"A" m.m 672.NO 684.473 

5~9.::o 
613,l!J 61017 €35.081 CATEGORIA"B" 
5E0.372 591.IOl E01.045 

~01.:~~ 
533.3~0 5!9.315 559.~EO 

C~TEGOP,\A ''C" 
510.4EO 51?.924 513.50 

4W,E~9 
47~.3t~ ~B3,lE5 m.104 Cr.TEGORIA"D" 
~49.0G5 457.3!2 4€5.7i2 

Se m~t!~rf.r !es ~~!Jric-s Q':~ r~r d~ 1ec~c :e ubi:¡i!~r. tn ¡~~ c~~io:m 
1m::ii.~s. 

flJ[J;TE'. COtiOICIO!i(S G!:!i[RAi.tS ti( THUJO. p,i:,yo 3 OE l._811 A 
Mt.YO l OE 1989 
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TRANSFORHACION DE AUT01RAHSPORTES URB~!JCS DE PASAJEROS R-100 

{POSTSCRIB) 



TRAHSFORMAC!OU DE AUTOTRAUSPORTES U~SAUOS DE PASAJEROS R-100 

Debido a que el objeto de estudio de est~ tesis ''hutot1·ans­

portes Urbanos de Pasajercs R-100'', se ~11cue11tra a la fGcha ~n un 

perfodo de franc~ transici6n de su ~ersonclidad juridica y por -

consiguiente en su estructura intf:rr.e., se nos he solicitado ha -

cer un breve seguir.1iento de 1:; s~7 ucci6n r;ue suscitó dich.:i. tran­

sición y de esta ffianera, poder ccntribuir a posibles estudios 

posteriores sobre la materia. Para ¡:l desC11·rolla de i::ste segui -

miento, se ha optado por desarrollar los hechos que se considv -

ran mEs importantes y que fueron 01 inicio de la transformación 

del Organismo Público Desc1.:ntrali:aij0 a Cor1;~e1·utivas. 

Como se ffiencion6 ~n los capftulos desarrollados, el Organi! 
mo revisaba con el SUT.t...UR las Condiciones Gi:::r,¿rales de Trabajo, -
las cuales tenian vigencia del 3 de mayo al 2 de 1nayo del siguierr 
te año; precisamente el conflicto comenzó con el rechazo al pli5. 
go petitorio expuesto por el Sindicato Unico de Trabajadores de_ 

R-100, para la revisión de las Condiciones Gener~les de Trabajo_ 

de 1989 en el que se solicitaba: 

a} Cumplimiento de las cláusulas del Contrato Colectivo de Tr! 
bajo. 

b) Incremento salarial del 10~ otorgado a los ~urócratas, re -
troactivo a enero. 

e) Demanda de la revistan de articulas de la condición labo -
ra 1 . 

d) Incremento salarial del 50Z negociable. 



Como punto clave para el desacuerdo de las partes er1 esta 

revisi6n, fue que el entonces Director General del Organismo, 

Ing. Fernando de Garay y Arenas, no negcciara directamente con 

los trabajadores el convenio de rel0ciones 1a~orales y aur.1ento 

salarial hasta la tarde y noche iel 2 de mayo, fue precisamente 

esta noche cuando hubo una propuesta que los trabajadores recha­
zaron por considerarla inact:ptable, obteniendo como respuesta: 

a) Incremento del 1.t\ directo al salari'J 

b) Porcentuje del 1.5 r•or ;:iro~1uctividad 

La re~;::iuestJ del SUT .. ~UK fue (.•l rechazo de 1 a pr0puesta duda 

por el Goti1erno, teniendo cnmo desenlace el >tparo'' a las 2: 30 de 

la r:iadrugJ.da éel día 3 G0 mayo 1 dcs¡,ue::> de celE.>:.irane una asam -

hlea inult.itudinarie; r 11.istP un;: corriente d,: crin:f.n que consid_c 

ra que la~ bJSC:'S ret•.::'.Oaron <1 lss diri9!!nUs y qt.e fui':: en este m_Q_ 

mento cuando se de:idi6 ir~e a nuelga. 

Dur2nte el día 3 Ce 1:1ayo desde s~is puntos de la ciudad, 

llegaron ctl Zócalo miles dt trab:ijadores dP R-100 f!uP tl•Vieron 

como punto d~ encuE:ntro vari0s lu.;¡ares. Por su lado el Orgcnisr.io 

a través de sus in~~r,ectorcs y ó::.orJados, ec;:.·..:;:aron a levantar ac~ 

tas contra los trcb-:jad0res por el 1"':b.;ndono 1~e lat1ort:s. dai'1os 

los camioni;,s, agrtsicine~ vt:r·bales v físicas y otros rriuchos car -

gos que ~ucron que f"Jeron í:;qlc'.J¿;d~s para ~,i-·2sentarios como pru_~ 

bes ante las autoridades co:~r¡:-.•::tt:ntes. 

Por pJrte d0l Gobierno se dio a conocer a travfs de un cOmQ 

nicado, l~ :1~cisit~ d!:> dJr ¡,or :~:r:ninadas las rel::cic-nes labora­

les del Grganis1;;0 con los tratJajc.oores sindical 1zaoos ae Auto -

transportEs Urbanos de Fasajeros R-100, anunciando su correspon­

diente ii'.;uidaci6n 1 i!dc:~,J: Cel prcyecto de convertir al Organis­

n~o en Cooperativas. 

::n una asamblea real izada por el SUT!~UR en la tarde del mil 

mo d{a, se acord6 que el segundo y tercer turno se presentaran a 



labor~r para re3nudar de inmediato el servicio, pero les fue im­

pedido el acceso a las instalaciones por parte del cuerpo poli­

ciaco que custodiaba las mismas. Con esta postura por parte del 

Gobierno, el 6 de mayo se da a conocer c-1 Acuerdo Presidencial -

por medio del cual se decreta a R-iüO coro.o de utilidad pública -

para la nueva contrataci6n de person~1 necesario para 1a integri!_ 

ci6n de las ccoperatives. 

El operativo puesto en mJrcha por p~r~:: del gobierno para -

satisfacer el transporte en esos momentos fve a través del apoyo 

de mil unidades del Estado de México, que cutrirían 23 rutas de 

mayor afluencia, autorízandoles a cobrar la tarifa mínima de ~ -

$400.00, además de rr.il vehículos de las fuer:::os ~rfTladas y 600 

unidades de1 Servicio Pübl ico Feder1i1 :; la util i:.:cción de ve:híc!-!_ 

los pro~iedad del O.D.F., otorgando el servicio gratuitumentr:. 

Los taxis fueron autorizados a presta1· servicio colectivo1 
mientras que los taxis con ruta fija tra'.:.i.;jaron a toda su capaci 

dad, saturando sus unidades. 

Por su parte varios partidos políticos pusi€ron en circula~ 

ción sus autobuses con la finalidad de apoyar a la población en 

sus traslados (PRl, rM:, fr·ente C::.rdenista J' del Pf.,RM). 

Todos los modos de transporte, Metro, Trolebuses, peseras, 

taxis y el servicio prestado por personal Gel ejfrcito, trabaja­

ron a toda su capacidad y saturados en los días que duró la huel 
ga y mientras se normal izaba el servicio del autotransporte. 

Solución del Cop_flicto 

El B de mayo fue firmado entre el SUiAUR y e1 Organismo, un 

convenio en e1 cual se puntualizaba en una cltíusula que las ~ 



relaciones l~borales se e~tinguirf~n cuando se conformaran las -
cooperativas proyectadas en un lapso de 6 raeses, anunciando que 
3 ¡:¡ódu1os no iniciarfan sus labores hasta que estuvieran cor.sti­

tuidos completa~ente en cooperativas, debido a que en ellos se -

encontraban muy avanzados los trabajos {N6dulo de Reconstrucci6n 

de Motores, Rc:construcción d(: Unidades y el l·~ódulo 2, u~·icado en 

Coyoacln). 

De esta forma el Or9anism,; 2-100 iniciGr'Ía ]¿¡ contr-at:1ci6n lndi­

vid:.ia1 y tempor..-il de los triibajJdores que acr::pteri;:n forr;:ar parte_. 

de las cooperativ2s d~ tr.~nsporte de participaci6n 0statal y i.lqu~. 

1los que no quisiE:rün inJres.ar, serian lic~1idcdos ·ínsistiPndci Pn 

que lu temportilidad de l;;.s relaciones de ~1·c~ajo ccn la er.iprr:::sa 

intervenida, o:-starlan dcC;;s en funcll•n del p•·11c~so de ~n:;;~r;;r;én 

dr: las coopcrati·.·as; en t:1 ;i;ot;1 r:nto ·:¡Je se cunstitt:yercn co1~.o tl!~ 

les se acabaría la 1·eic,:l.)n te1;'íJOri11 r.e tt·,;bJ.jo ron el Org.:-,r.isr:io. 

Con lJ íirr.,a de este con';enio ~e terr::in;:: l:¡ r::q~i:~. 

Por su part:::· la JuEz iercero de Ois:rito en :·:a:eria de Trrihajo en 

el Cr.F., M:irit.! Editil CF2n'::nt12s Ortfz, dio el r:i2rtes 9 de r.icyo la 

resolución judici~I €:íl cGntra de los de~~idas de Ruta·lOO, conce­

diendo la suspensiún provisicnal r::n el juicio de ar.iparo que inte!:. 

puso el Sindicc.to untes :ie :;u huelga; situación que impidió la 

contratación del pers.or,al Quf:! sustituyc:rei dt·finitivumente;; los -

trabajadores. 

Lus declaraciones realizadas por el Líe. CL:macho Sol is, referente 

al fallo dcido pur la Juez, fue ~l de exponer qu~ 110 afectaba en -

nada las decisi0n~:; del G'.::~~CríiC i 1cs .:1Cut:rGos poifticO$ a que -

se habfa llegado; puntul1zando que el problema de R-100 ya estaba 

resuelto y que $e inícit:rla con una etupa de rr~estructuraci6n que 

permitirfa una mejor atfnti6n a los usuarios. Adem~s expuso que 

la reestructuración ¿e R-100 es uno de los puntas fundamEntales 

del r'rogroma Ge_..nerJl del Trans.port·2 del actual gobierno. 



Se anunci6 que a la par d0 la creación de cooperativas se 

crearfa un nuevo Organismo Oesc~ntrslizado dfno~inado ''Tra11sporte 

Metropolitr.no de P,1s.:-:jeros" como mí.4 didas iniciales Ge la rees.truf. 

turación del scrvicin qi.;e r;·c:p0·i2 li~ 1JGr a cabo el C.D.F.: tar.ibi~n 

se c.nunci6 que el precio dt>l pasaj•:: seguiría si12ndo el mis1:;0 

que los gastos de cperacilin continuctr-lñn sit.:ndü subsidiados. 

Para el 9 de n•ayo se ernpez6 a ~ermitir a los trabajadores, 

1~ entrada a los l·'.ódulos para lat;.Jrc:r, normali¡andose el servicio 

del autotransporte el 12 del mis~o 'r·es. 



En el transcur!;O de la prob1emática se dieron a conocer dí -

versas opinio1·1es al respecto, co111entodas por partidos poli~icos, 

grupos de 1a iniciativa ¡:t·ive:da y ¡:ior parte del gobierno capitJlj_ 

r.o. tntre los co11,12ntarios r:11s releva~tes se ti::nia~ 

~n gene-r·al l::! ri·~yori:1 Ge :os pa1·tidos dr. opos1ción externa • 

ron su desacuerdo dt>l r,¡anejo del gobierno t:n t:l problE-ma de. R-IOG 

externando Sl1 posicié.n en el d0bate en 1a Cor;.isi6n Pern:anr:nte. 

El rrs y p¡.¡5. (! trav~s de S'J~. re;,tesentontf-:S exteriuri;:aron 

su apoyo a los tr~~c.jadores y f=Sté' últir.io partiCo fJE más .~llá al 

agregar que hcbia sido una ccciGn r:.gresívc en contra de los cm -

pleados de R-ll'O. ::.'-f·~:so r1w12 n,: .:. •. ·nsidt:1 at•a que éstos tuvieran 

una situación orovile:giada, dcbidu 111salario1:i&yor recibido sine 

que son los dt;r,:fs tr~tajadJres 10:; qJe tii::nér. 'dn )ngreso inferior 

o insuficiente. Con~ider¿;ndo irresponsable la decisión de desap9_ 

recer P..-100 y no Jt(:nder las dcmandus de los empleados. Por su -

parte el PArl n·.puso :;"Je la dl·s;,p.::rición de la 1 fne.:i del autctrans­

porte fue una decisié·n precipitada y arbitraria. El Píll c;,tern6 -

t;r1 panorama d~ aut,;ntico dcsustr:; .:: ir:~f)cit::'ncia i:n R-100, debidc 

el mal st.?rvicio y al t:-~.ceso de personal. 

Sus comentarios giraron en torno del r<;-pudio al paro de ios 

trabajado1·es de R-100 y su disponibilidad r~ra ~ur~nt3r :u partf 

c.ipaclón en el área del :r2nsporte. 

la COtJCAJiACO indic6 que los autobuses deberfan regresar a -

r;;anos dü los particulares 1 de pequeños r;mpresarios, promoviendo 

incluso que se vendiera a los chofere!. 1 a quienes se les otorga­

rla oré$tamos e5Decífiros para ello ~or parte del gobierno. Se -



manifestaron e:n contra del regreso del pulpo o de monopolios. 

La Cámara :l¿¡cional de Cor.1ercio Ce la Ciudad de Mé:dco, ti':m 

bién repudió el paro que afect'.i los corr.ercios de 1a ciuGud, prin­

cipalmente a los del prin,er i::uc.dro. Consic'e1·ó qt:e 1.:l servicio 

prestado por la empresa es deficif.ntr.: lo cucl /)Odria r.,ejorarse 

con nuevas perspectivas e;:i~,re::i!r1aies; pronoviendo c·l trans¡;orte 

urbano con particircci6n privedu, pEro no con bes:~ t:n ceincesiones 

o grupos, slno íl la socie:dod [/l :;u conjunto, ~,;r.:i ~ue les ir.divi­

duos adoritaran la propiedad de sus unidades, siendo los chofr:res 

los primeros con posibilidud de adquirirlos mitntras que la fun -

ci6n del gobierno serfa ele vi9ila11cia rerÍlanentc. 

El Coordinador General ¿r:l Tr:-:nspor·te, L'ic. Cnri~L;f: ,Jacl::;on, Ce­

clar6 el proyecto de convertir les 41 M6dulos existentes en coo­

perativas. en las qur: ~1 chofer sería pro¡:;ietario de.o la unidad. 

Mientras que Ruta-100 funcionaria como coordinador de dichas COQ 

perativas. 

Expuso que la empresa Autotransportes Urbanos de Pasajeros 

R-100, dec1di6 da1~ por tErminada la re1aci6n laboral con ~us - -

23,000 trabajadores sindiccilizados, con base E-n un laudo del Trj_ 

buna1 Federal de Cene il i ac i 6n y Arhi trajr:, qui en ya habio deter­

minado que el emplazamiento a huelga era ilegal. 

A partir del 4 de mayo se expres6, se tendrían ffiesas de ne­

gociaciones donde se continuarla el proceso legal iniciado para_ 
la cancelaci6n de 1a relación laborJ.l, d<:cisi6n ce;nsiCefaáa por 

él irreversible, y que se contratarla de nueva cuenta de manera 

individual a quien lo deseara bajo las condiciones que el D.D.F., 

fljora. 

Explicó que los cuatr~ ~r,rnfros ffieS~s dt ESt3 adminlst1·a -

c·i6n, el gobierno capitalino se avocó ccn la representi!ción Sin~ 

dica1 a buscar nue\•as formas de trabajo pr:ra sanear sus finanzas, 



int1·oducir nuevas tecnolcgfas y abatir la contarninaci6n, pero 

sostuvo que el proyecto que se diseG6 para R-100 no se ?odfa in­

validar pcrque no est~ sujeto a una relación labor,11. Dest3:CÓ 

que las liq1Jidaciünes de los trabajad0res representaban una suma 

menor al p1·etupuesto asignJdo al organismo para ~ste afio. 

Por su parte ·'.!1 iri~unJ"l Fcdercl de Conci1 iaci0n y f,rbitra­

je comunicó, que la dc<larcci6n de ilc:~1aliCcd se dt-bi6 a que el 

emplaz2wiento no st: J~:;~t:J i) la '.,;;:l\aladn por la Ley Federal de -

los Trabajadores al 5.:rvicio del Estado, e:q1lic.1ric.io q:.i~: 

a) !to se acreditó que hubieran sido 111s dos tcrct:ras partt:s de 

los :rabujadores lr,s qur: hubieran decidido e~pla:a1· a htielga, 

debido a quE: sr: d~sconocia el t1Jtal de los trobajadores de -

base, para podEr de:~rminar ~l porcentaje que ap1·ob6 la resQ 

lución. 

b) El acta carecfa ¿e firn1as de 10s trabajadores aue intervini~ 

ron en la asamblea ccrrespondienta y que lo lista de asiste~ 

cia no acreditaba &n forma alguna que fueran trabajadores de 

base y que En el supuesto que lo fueran, co11formaran las dos 

quintas partes de los trabajadores del crganisnio y que las -

n5n1inas por sf sol~s son simples copias care11tEs de certifi­

cado legal. 

A trav~s de un vocero del Departamento del Distrito Federa. 

se da a conocer la decisión de terminar la relación laboral en 

tre Organismo y Sindicato, se justificó esta deter~inación con -
los siguientes puntos: 

a) El perjuicio que representa a la sociedad por la situación en 

la cual está operando actualmente y la decisión violatoria de 

una disposición judicial por parte del Sindicato. 



\{) 

b) Incremento desproporcione.do de los subsidios por 1as Dajas t,!! 

rifas del transporte y los altos costos de operación que afe~ 

ta la posibilidad de 1Gejorar el transporte y atender otras -

necesidades sociales de lt ci~dJd, ejen1plificando Que 1'pa1·a_ 

1982 los subsidios t:ran de 5,700 millones de pesos, p3ra - -

1989 tomando en cuenta el subsidio oµr0bado pc1· El Congreso, 
rnás las deudas de la empr·?Sa .Y t:l déficit de \ll O,:JCfaC.1Ón 

prevista se:1·J d¿· 900,000 r;i11ones. Ge este suüsídio el 59·, co­

rresponde a los SQrvicios pers~nales, 01 15'.' a conbustibles 

y lubricantes, el 10'.· a rc-facciones y e-1 5·, como gastos gcnf 

rales 10 
1 concluyendo GUt: con e:-.tüs gi:stos pci·,: 1989, la e11:¡:¡rg_ 

saya no estaba en posibilidad dQ r1;.-ili ;:;i1· nir.guna 11i'.'".':·1·si6n 

lo que representa un deterioro ~1icio~a1 ~1 equipo. 

Aseveró asimismo que de 1?82 f1 ltl "ier.r.::i, lvs ~1·¿.t;uj::d:;.r-~:, 

vieron incremantados sus salaries cíld~ aíla en un 11 p01· 0n­

cir.1a del salario mtnirno. En 102& alce:r12i-l"On r:l doble éjue t:n 

el 62, explicando que los :;¿¡larios Gel personal de F:-100 son 

los más altos de todo el pais para un servicio urbano y sup~ 

rieres en promedio de los que se percib~n ~or· t1·abaj0s equi­
valentes. 

Sindicato Unico de Trabaj~~~_B_::lQQ 

Las declaraciones del asesor juddico dc·l Sindicato Ricardo 

Barco, al respecto de la tcrrr1~naci6n de: la relación laboral, ex­

presó que se encontraban en espera de la resolución en torno al 
amparo interpuesto contru la decisión él'l 7rit;:.Jru1 Federal de 

Conciliación y Arbitraje, d~ la declaración Je ilegalidad del E!!,! 

plazamiento a huelga. ConsidEr6 que la r~soluci6n de la suspen -

si6n era un acto que no iba acorde a las ~retensiones de las PD! 
tes para cancelar e1 problema, haci<?ndo evidr:nte la poca voiun -
tad para r~solverlo. 

Sobre 1a deci5i6n de la huelga pGr parte de los trct;ajadores 

de R-100, la justificó como un medio para asegurar un :ransporte 

eficaz y barato para los usuarios 1 y obtener un apoyo u1~gente en 
el servicio de R-100. 
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COGCLUS!D~ES: 

1) La política de desr.1unici:::al iz.2ción del transporte no fue una -

sorpresa;. fue un reflejo del proyecto de reestr~vcturación dei 

transporte anunciaCo durante la campi!iia para l.:1 presir.encia de 

la Repúb1 ica c!el Lic. Carlos Sai inas cie Gort.ari. 

2) Las justificiicicncs c:Lir: scbre lu desr.;unicirali::rición n~anQ5aron 

lus a~to1·id~des no proccd2n poroue: 

a) Las autoridades ptrdit:ron de vista el ob.i::tiYO de ben(-ficio 

soc1al r¡ue los Orq2nis.-r:os Ptíbl icos esrár; obl i9ados a prooor. 

cionar, al extel'n<:f la incosteubil id ad d<:l :ervicio para 

l2s outorided~~ y i?l fuertr: :.ul1sidio que se le nrororciona. 

b) Re~.rectG e.l ;~.cuo¡·l"l:ri•·r.t1 c-n l(! cct~rrnra dt> rutas y a la 

contaminaciGn aue ;i1·ud1iG~n son consecuencias de la fíllta de 
cinoyo de recur:;c-s financic:ro~. rr:,rleacios en inversión por 

parte del gobierno. 

e) El au!'1e-nto del prc"-:unu;:~_to de 1982 a 1989 de 5,700 r:dllones 

a 900 mil Mi11on~s re~~ectivancnte expuesto en las declara­

ciones para hacer notar el incre~ent~.es cuestionable; deb1 
do a la relación del incre~ento asignado con el porcentaje 

de inflación qu.:: 1a t·conor:ía hri registrado de 1982 a la fe­

cha. 

3) La decisión Ccl gobierr.o de desmunicipal izar el autotransporte 

se debi6 principalmente a la nEcesidad de disolver un fuerte -

Sindicato indepE~~icnt0 p~ra sentar las bases de su reestruct~ 

ración con miras a 2ur:1!:!nt2r las tarifas, reducir subsidios a w 

r:-1ediano plazo y cbrir los caucr:s para su concesión. 

4) E1 Estado está ob1 igado a Qürantizar un servicio público de 

transport& ~fici¿ntc, indcoendiente~ente del capital que lo 
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confor~e, privado, raixto o pGblico, La decisión de cooperat! 
vizar al servicio del autotransporte pot· si solo no ~arantiza 

que resuelva los proble~as que enfrenta, ni que se vaya a - -
prestar el servicio con mayor ~ficiencia. 

5} El caos que sufri6 la ciudad y el nGmero de veh~culos can los 
que se tuvo que npoya1· al gohierno ~ara otorga1· el servicio -
del transporte queda cooo precedente de la importancia de los 
autobuses en la prestación del servicio de transporte en ia -
Zona Metropolitana de la Cil1tlad de M6xico. 

6) El Sindicato enfrenta t:l proble:r.:.1 de su disolución raulatina 

que se acentuarfa cuando C8da uno de los ~ódulos se convierta 
en Cooperativas in~cpendientes, rest~ndolE~ la fuerza de coh~ 

sión que actualmente tienen. 

7) Las conclusiones y recomendaciones expuestas en la tesis no 
pierdtn su importancia por el hecho de la transformación a 
cooperativas de R-100~ sino que deben de con5iderarse como 

marco de comparación para los avances o retrocesos que el - -
transporte o las cooperativas puedan sufrir en un futuro pró­

ximo. 
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La Jornada, 10 de 1r:ayo de 1989. 

La Jornada, 11 de r;ayo de 1989. 
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