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INTRODUCCION 

~n la •°!l.:'l~or.:;ci6n y f"!'"asentac!Ón de este tra~ajo, :"'e ;':"\.°!ten­

dió buscar cu~l ~a sido lrt partic!¡ia.c!.Ón d1' la ra-na de los trans­

portes colectivos "'l'l 1 ~ din~mica de lA. actividad cc:mónica de la 

ciudad de ::6~!.co y1 de alguna ri.~ne:.-a, .!.rh:-·-.t;:i: :':\Ostrar que lo.s ?0-

llticas hacia el transporte tienden a reforzar la acumuloci6n de 

capital. 

Para t::-atar de consc!]Uir y cur:t¡"lir con este obj'!tivo, fue -

ncccs.t!rio valerse e introducir 1nformnci6n refcrnnte n l:::!.s carac­

tcr!stic:.1s rle lo que es un scrv!.cio pÚ!Jlico, porqué ciertos .S'lr­

vlcios deben quC?dar confinados al sector pÓblico en su producci6n 

y en qcncral qué comportcinirrnto ha tcn:1.<io la 1er.-.anda de servicios 

por la población. Por otro lado, taD.bién f'..lc necesario introducir 

ele::'lnntos como el tlurnl"?nto de lll roblaci6n, que en un rnor:tento dado 

participan de manera determimtnte en la agudizac16n de la rrohle­

rn&Uca en el transporte. 

Tambi~n :;e incorporan al proceso 1 datos de como los transpor­

tes colectivos van desarrollSndose en el tiempo y cu6ntos tipos de 

ellos existen en esta ciud;id. 

Por otra parte, se e:xai:'linaron los in!Jresos y gastos de los 

trar.r;portes públicos, observar.do el origen de sus recursos y el 

destino final de ~stos. Pc.ra esto fue necesario contar con datos 



sobre el J:iresupuesto de egresos del Depa tamento del Distrito Fe­

deral, de la inversi6n pÚhlica en éstos, ademas de infoniaci6n 

para visualizar los efectos del gasto sobre el nivel del empleo, 

la concentrac16n del inqreso y en general sobre la actividad e­

con6mica del &rea metropolitana de la ciudad de México. 

Al final se observaron los efectos de la invers!6n del Esta­

do en estos mnd!os, en la parte directa e indirecta, para luego 

terminar elaborando una serie de conclusiones y sugiriendo algu­

nas alternativas de soluc16n a los principales problemas del 

transporte. 



CAPITULO I ASP~CTOS ECONO~!COS Y SCX:J ALE:S DEL TRANS­

roRTC COLE'C'!'IYC Ell LA CIUDAD DE H;;<Ico. 

1.- PANORAMA GE:llE:RAL 

En el proceso de desarrollo econó11ico de México, se distin-

9uen dos fases, la llamada crecimiento hacia afuera y la conoci-

da coao creciaiento hacia adentro. La prlllei:a corresponde al mo-

delo de crecllliento de exportaciones· priMarias y la segunda al 

prec:e10 de industrialiaac:i6n v!a sustitución de !aportaciones. 

Se considera que la primera fase de este proceso (crecimien­

to hacia afuera), cul•ina entre la gran depresi6n del veintinueve 

y el inicio de la segunda guerra mundial. La segunda se inicia 

prácticamente después del cuarenta y cinco y busca darle fuerza 

al proc:e10 industriali:r:ador en el pa!s a través del proceso sus-

titutivo de importaciones. 

Esta Últiaa aGn es subdividida en dos etapas. La etapa de 

sustitución fácil o de prod.ucci6n de bienes tradicioftales de 

consumo no duradero y la etapa de sustitución dificil o de pro­

ducci6n con tecnolog!as 11.ás complejae 1 que requerían mayores ll'IOD-

tos -je .tnversión inicial. En esta primera etapa (fácil) las ra-

mas productoras de loa bienes tradicionales, au,uestarnen.te eran 

las rn¡a dinámica• y ea ti11uleban el crecimiento global de la e-

conom!a, n1ientras que en le sequnda o dificil, el crecimiento ae 

desestimulaba por el grado de concentraci6n del ingreso de la 

etapa anterior. 

Confor•e al patrón de acu1aulaci6n de capital en esta etapa 
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dificil de au•tituci6a de 1-pertacioaea, •e propiciabaa tende.,.. 

ciaa al eatancaai~nto, •• decir, ae ••tablee!a uaa cerr•l•ci'• 

entre el crecimiento y la distribución del iagre••· Dicho d• 

otra aanera, el aodel• de crecimieato generaba alta concentra­

ción del ingreao. 

A au vez, esta nlta concentración del ingreso, propiciaba 

que la economia •• orientara hacia la conforaaci6n de una eatruc­

tura producti•a con mayor densidad de capital y a nivel•• da ia­

port.acion•• m'• altea, que provocaban d¡ficit en la balaaaa de •a­
goa; e•• modele de crecimiente se apoyó a pea ar de aua desventa­

jas en el largo plaso. 

La probleaática que ae encuentra Hociada al aodel• de creci­

miento de esta segunda etapa, e1 en relación con la peaibilidad de 

que ésta sea compatible con la aatisfacc16a de las nece•idades ll'­

sicea de la polllac16n, la incorporación creciente de sector•• •ar­

ginados y una mayor inde,endencia del exterior. A.a! ••tal uai­

dade• productoras tendr¡n coeficiente• en el uso de 1rtano de obra, 

aenores a las de caracterfs tlcas tradlcioaales y teadr'n •e•or 

oportunidad relativa para generar empleo•• As! coao taE.ien te..., 

dr¡n mayor penetración del capital extranjere. 

Lo que resulta de lo anterior desde este puato de vis\a, •• 

que en la 11edlda que el lngreao •• haya concentrado en •ayor 

medida, se ha dado eportunidad de que las unidades prl9duct1vu •• 

intensifiquen en el uao de capital; eato a su vez es prodMt.o de 



- 1 -

una d11trihuci6n,.clariz:ada del !nqreao, que en Jifé.zico ha ,ersiti­

do dinuiaar l• denianda de b.\enes de conawao duradero, de tnayor 

dependencia tecnoHigica y financiera del exterior, de lialtacio­

nes en los rit•os de creeimiento del eapleo y de cri•is de ree.11-

zaci&n del capital •ere anti l. 

t.as estad!1ticas 11uestran hasta 1977, que se ha favorecido 

la conc:entraci'n del ingrese, de tal manera, que se ha ezpandido 

la demanda de blene1 de co119uao duradero, aunque ésta 1e ha carga.­

do hacia la adquisic16n de auto•6viles. Mientras ::¡ue de otra •a­

nera, una rediatribuci'• del ingreso hacia los ea6ratos bajos, ha­

br!a 1 .. pulsado la deannda de ali•eato1 tunda.ental•ente y articu­

lo• de pri"era nec:e1idad. 

"A partir de 1971, la econom!a no •olo entró en una fase de 

ereeimiento global lento, sino ta.mbien aenos estable, ,~uctt.o de 

la propia din,m.ica del crec:iaiento anterior, compoa1c:i6n y rela­

ciones funcionales int"!nias que encaminaron a la econoa!a hacia una 

cri111• t!pica de real1z~ci6n. &&te patr6n de crecimiento, ae a-

gudiz6 por la ,01!tica de estabilización puestq en ,r&ctic:a en 1971, 

y porq:ue rec09e y a•plific:a los deseqt:Jilibr!os que provienen del 

mercado •undial, cuyas econea!as entr•ban talllbien en crisia. 

La. crisis econ6Jn!ca 1 afectó las •oabinac:ionea b'aicaa que en 

los sesenta dieron origen a la expansión con estabilidad, ,ara dea­

pué11 traducirse en el aqudo deterioro del •Naniaao de t"inaneiaaiaa­

t• eztaJ:'l\O del desarrollo, la erial• agr!cola y rural y la anellia 
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financiera del &s tado." ( 1 ) Cita que apoya los efecto• de ua p~ 

ceso concentrador del ingreso, en les estratos •'• altea de la P.­

blaeión en el periodo de loa setentas. A.a! de ••ta foraa •l procese 

de desarrollo se conform6, con las siguientes caracter!sticas. 

1.- El creei•iento de los aalarios reales fue incapa• de cea­

trarres tar la concentración del ingres•, 11rovocando aayor eat.l'ati­

ficación de los ingresos salariales y asoció aayor JtObresa y aumea­

tos en la aar9inaliaac16n de los qrup•• social••• 

2.- El sector pril'narie exportador, logró obtener las divi••• 

necesarias en el sector aanufacturero, al tieapo que traasferla 

excedentes económicos al sector industrial. Mientras el aectler a-

gropecuario no e~ort•der, ahaslec!a al mere.ido interno de 11.ate-

rias primas para la industria y de ali•entos a las zonas urbanas, 

transfiriendo excedentes mediante las :p>l! ticas de ,recios. 

J.- La creciente incapacidad financiera del Estado, •• Tié 

forzada a proveer a la industria de in•u.os eell'at6qico• para la 

producc:i,n, a traY's de le.a politicas de precies. y tarifas de 

las ea,resas p6blicaa, además del r'91.aen de estl11uloa y •ub•idioa 

hacia el secter prlTado • 

.t..- El proteccionisao ª"'ey& a las industrias y asti•ul' la 

11nr.ortaci6n de bienes de eapital, foaentando aayor depeadeac:i.a 

del exterl•r. 

(1) Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Anuario Eson6mico, 
México, 1982 1 Pag. 150 
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!i - El gasto del Estado, fué sUped1tado a los objet'vos y 

neces!dades de corto plazn en la acwnulac:i&n del capital privado. 
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2.- IJIPORTANCIA DEL TRANSPORTE COL!:CTIYO. 

El transport• y las comun: cacienes son unaacti•idad necesaria 

para difundir la ciencia, la tecnol99ia y lo• factor•• de l• •r­
ducción, que d1a con d!a ha toaado mayor rele••ncia dada• l•• 

perspectiva• de desarrollo que en ·éatoa at'\o• ha aoatrado l• eco­

norala. 

La importancia del transporte estriba en la foraa coao encaja 

en el aparato de la producci&n9 en el qrado de eficiencia y cali­

dad del aerYicio, lo que de alguna aaaera define la laterdepeadea­

cia entre los transportes y la actividad ecoD6•1ca ea general. 

Desde el punto de vista de la funcioaalidad y eficiencia de 

loa transporte•, el desarrollo de éstoa, arroja uaa 'f'iaiÓn aobr• 

la aayor o aenor utiliaaci&n de lo• factores de la producc16n y 

del interclll!lbio econ6mico •atre loa diferente• 11ectere• y r .... 

de la econom!.a, lo que iapliea que en la •edida ea que el desa­

rrello econ6mico se haga m'-s evidente, '•te requerir6 aodifica­

cionea en la estructura del tranaport.e, de tal aanera que •ati•• 

faga •!.aiaaaente lae necesidades e•pec!.ficas del reste de l•• eee­

tores de la ec:oM•!.a. 

As!. esta rua de lo• aerYi.81.e• tranaperta aataria• prt.••t 

capitales y mano de obra de donde no en utilisade• a loe lUQ­

rea donde lo aon, apoyande la circul•ci6a de •plt•l••• com,1 .. 

•entando los ciclos. de rotacl&n de 6ste• • inteqrando lea dlfe-



- 7 -

rentes 11.erc:ados e induatriaa. 

El transporte colectivo, rama pro,1a del sector servicios, 

ubica en 91 aoae•to preciao la fuer&a de trabajo a la puerta 

de la actiyidad produeti••, en la c8.ntidad y tiempo adecuados 

de tal manera que permite llevar a cabo los procesos de Jroduc­

ci6n necesarios para desarrollar la ac:wnulaci'n de capital. rn­

teqra los 111ercadoa de trabajo, conjugando el ele•ento fundame-... 

tal en la •aloriaaei'" del capital (Fuerza de Trabajo) con el rea­

to de los factores tle la producc16n, re,roduciendo de maniera am­

pliada este feMaeno. 

Por otro lado, los transportes colectivos participan en la 

creac16n de fuentes de trabajo que modifican los nivele• de em­

pleo, aportando aubsiatencia a ailes de familias de la ciudad, 

las cuales delllandarAn bienes y servicios 1 incidiendo así en la 

d1nam1mac16n del aercado interno, indicador del crecimiento eco­

n&.ico. 

En la generaciéa de serTicios de transporte la partic1pa­

ci6n del Estado ha sido ~undamental, ttor lo que la 1ntervenci6n 

de éste en las diferentes ralft&a del sector ie ha obserTade, ya 

fuera directaaente co•o inver•ioaista é indirectaMnte a tra•é• 

de cualquier tipo de pol!tica. 

Couiderando el car,cter e•trat&qico que el Estado ha de­

fiaido para la qenerac16n de loa serv!cios de transporte ea esta 
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c:iudad y c··nside.r;ando t&Jnbi'n que el traalade de aaao de obra a 

los centros de trabajo r••ulta lndispeHable para la actividad. 

productiva, la 1ntenrenc16a Estatal ha 11ido necesaria en al grue­

so de los diferentes siate~• de tranaporta. 

Su preaancia se ha obaervado tcabiéa en la coutrucei&a de 

obras de infraeatructura, necesariaa para el crec!.aiento de la 

producci6n en el transportar obras que por su alt. coate y lar­

go plazo de ainerU•ac16n, han quedado confinedaa a ¡1. Asiais­

aso se ha encargado de la planeaci,n, la organlsaci&n y al co~ 

Uol de los diferentes tipos de t.rusporte. 

El Estado a trav's de las tarifas del transporte colectiY• 

público, ha veaido generando efectos indirectos en la ecoao•.f.a. 

Es decir, 1nediante las poli tlcas de aubaldlos '•t• ab•orbe l•• 

diferenelalea entre el preeie y el costo real del trano,orte, l• 

que de alquaa •artera ha tenld• efectos en los coitos de la ••ne 

de obra en la producc16n, ~ro•ocando la transferencia de ••lores 

a los sectores y rama• de la economia, apoyando la concz:entrac16a 

del ingreso y la acW1ulac16a de capital, a pesar de generar ,rec .. 

1oa de dascapitaliza(:iÓn de 111.1 empre•u públicas y llaitar el 

uso de recursos ,.r '•U. Últimas para destinarlos a la .. ,11-

ci6n de éste tipe de serYici••• 

La 11roaoción financiera del Estado fundaaental.aente al h.., 

cerse carqo de las imer11enea de 11enor rentabilidad y alte 

costo, ha generado·1obre todo a finales de loa setenta• ua 
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inca,•cidad creciente al desarrollo econ&raico, aai que si la es­

tructura de las finanzas públicas ha venid.o siendo deficiente, 

deficiente ser¡ su contribueión al •esarrello de las difer!!ntes 

rua1 y sectores de la econoaia. 

!ata situación ha pi:ovodado entre loa diferentes sectores, 

la profuncU•aci6n de los desequilibrios que de origen ha tenido 

nue1tra ec::ono•ia, lo que para la rama de loa transportes colec­

tiT011 significa li'Tlitaclones ,ermanentes; ya que al bien es cier­

to que la oferta de estos aervicios pÚblic:os ha v~nido creciendo, 

taüien la demanda de loa miamos lo ha hecho, s61o que a un •ay.r 

rlbno. Situacilm que deter11ina que la eatructura del transporte 

sea sum.utente lncapaa de re•?onder a las necesidades de demanda 

de la población. 
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2.1 E:f:. TRANSPORTE UN SERVICIO PUaLICO. 

En el tran•p•rte público tambien existe la contrad1cc16n fun­

damental en lo que corresponde al car,cter capitalista de la ec~ 

nomf.a. Ea decir, por un lado el &st•d• representa el interéa ec~ 

n6aico y social, pro•oeiona el crecimiento de la econaa!.a y to.a 

una posic16n rectora de la vida social. De esta manera le da ua 

car&cter de tipo social a la prod~cc16n y a la econo•!a y por o­

tra ya en la actlyidad productiva, pemite l• aprop1ac16a priya­

da de los ••lores que se transfieren fundamentalaente a los sec­

tores privados, mediante las pol!ticas de precies y subsidies del 

transporte. 

Lo uterior auestra que por las con•iciona• estructurales 

del transporte, en las que se incluyen l•:. 9rande!I desembolsos de 

capital para realilsar obras de infrae~tructura y adqu1s1c1'n de 

vehic:ulos para t.rulade de persona• en aaaa, ad•6a de l•• pl•H• 

tan largos para anriort:iaar las inTeruione• y la necealdad de otor­

gar subsidios, no resulta ser una roa adecuada para la 1nTer•16n 

privada. 

Por otro lado se debe coftsiderar que •l transporte de perae­

nas traslada al factor fundamental para la actividad productiTa, 

de tal -nera que atendiendo al eontrol econáico y ,olitiee que 

ejerce el Estad.o aobre la aociedad, le es necesario aawa.ll la 

prestación del transporte, consider,ndolo eoao un servicio públice 

de car,cter eatratégic•. 
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Loa a11entU1.ientos humanos en la historia se han aucedido en 

luqarea donde exist!an las C:lndiciones necesaria• para la vida. 

En los tiempos modernos la industria ae ubica atendiendo a una 

serie de factores fundamentalmente a la c:ercan!a del mercado y a 

la oportunidad de proveerse a bajos precios di'! materia& primas y 

mano de obra. 

En varias ciudades del aundo los proble•as que origina el 

crecimiento o la concentración de la poblaci6n de manera desequi­

librada, han conducido a buscat' nuevas aolucioaes, pero aún esls­

ten grandes deficiencias en muc'·os de los servlelos necesarios 

para garantiaar un mejor nivel de vida. 

Es importante e.estacar que nor.alinente la industria la ea­

contramos localizada en la periferia de las grandes ciudades, 

considerando la cer•an!a de los recuraon huaanos y aaturalea. 

Pero tUtbi'n en ocasiones la actividad industrial ha atraído a 

los nÚbleoa t\Ullanoa. Actualmente los grandes núcleo• de pobla­

ci6n son asiento de la etividad industrial importante, ac!em'a 

de ser centre& capitales con desarrolladas estructuras econ6mi­

cos políticos y sociales. 

En la economía mexicana y en nuestros d!as ae haa aanif'ea­

tado uaa serie d• conflictes que atendiendo a uaa gU'La de causas 
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y razones, han he~ho de la ciudad de México ua •eetor demulado 

concentrado tanto en poblac16n eoao en su probleaatica econ.&ai­

co-social, que incluye la explosi6n demogr,fica, la extensi6n 

del área y las migracionea hacia la ciudad. 
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3.1 CRD:IMIDITO URIANO 

Le poblaci'n del •· ndo crece día con d!a a un ritmo anual 

superior a lo• 30 aillones de persone.a. A pesar de los adelan­

tos obten14ea en la c1eac1a y la t&cnica e~l~te ~, enn mayor 

profundidad cada vez, incapacidad para equilibrar la producci6n 

de productos primarios con el crecimiento d .. oqr,fico. 

Por lo tanto en la medida que cofttinúe creciendo la pobl•­

ci6n sin restrlcc16n al9una, la disponibilidad de recursos des­

tinados )Sara el qasto de 1nversi6n, tendrán que ser utiliza!!os 

para cubrir el consumo co~riente. De esta forma resulta un. in­

dicador real, que en lei medida que se incrementen los gastos en 

allaentos, y serricios básicos, se reducirán las oportuaidade• 

para la 1nvera16n en sectores estratéqicos encaainados a aapli­

ar 11 producci,n. 

Por etra parte, el ingeao de habitantes de las sanas rura­

les a la ciudad, provocan mayor incapacidad para solucionar pr­

blemas de salubridad, vivienda, empleo etc ••• 1 por lo que resul­

ta de suma importancia, planear con S11cho cuidado las migracio­

nes hacia la ciudad, ya que de otra forma, los errores colletidos 

ser'n aceionea en contra de la econom!a nacioaal. 

El incremento de la poblaci&n rural en este pa{;., puede con­

siderarse esce1iva •n relaci6n coa la incapacidad de la economla 

rural para produeir au •ubsistancia, ao as:! si la economia ag:ri-
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cola estuviera en.posibilidad de utilizar la técnica moderna, 

elevando loa márqenes de producc16n. 

Para el ca•o de México 1 las idgracieUs a laa ciudad•• •• 

encuentran fundamentadas en la inca,acidad 'inaneiera y por ••­

to productiva de tas áreas rurales, para proporc:ioaarse el •u.­
tanto; situaci6n que les hllce desPlazarae a lo• centro1 iadus­

trlales en busca de ocupac16n. 

La poblac16n del Distrito Pederal paa6 de 6 1 874,000 en 1970 

a 9•831 1 000 en 1980 1 mostrando desde los cuarentas un creciaiente 

anual del 5~, pobhct6n que representa del total nacional el 14.2S 

en 1970 y 13.2% en 1980. (Cuadro No. 1) 

Considerando que la~población 11acional observó entre 19'0 y 

1980 un crecimiento anual promedio del 3.2S, mientra• que el Di•­

trtto Federal crecía para el mismo periodo en el s• anual, se 

puede ob,;ervar la tendencia a la c:oncentración de la pohlac16n 

en tan s6lo 1500 lcil611etroa cuadrados; ¡rea con una densidad de 

5891. habitantes por Km 2• al fJnal de loe setentas. (Cuadro lo. 1 y 2) 

En lo que respecta a la d!stri!liuci'n qrupal o por edl!ld de 

la poblaci6n en el pl!lls 1 podemos coasiderar realmente qwe ea uaa 

nación de jóvenes, ya que el SS~ del total esté representad• por 

qrupos que van de loa O a 45 aftas, datos que nos muest.aa la dis-

ponibilldad de mano de obra y nos dan india adores de la. problem'­

tica en la relaciá~ oferta y demanda de em,,leo que hoy dfa mani-
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fiesta un gran desequ1U.br1o¡ situaci6n que asociada a los moatos 

de lnver116n realizados en el periodo, provocaron fuertes limita­

ciones en la absorc16n de la poblac16n econ6:nicam.ente activa que 

representó en esta década aproximadamente el 45% del total de es­

tos qrupos. (Cuadro Ko. 3) 

El resultado que arroja esta situación bajo las condic:iones 

anterior11ente expuestas son, la agudización y profundización de 

los pro?:ilemas econÓll'licos y sociales que son )tropios de una ciudad 

fuertemente concen+-rada, la in.uficiencla en la producción de 

bienes y servicios, ::¡ue influyó en los movimientos de precios y 

con esto en el proceso inflecion.arle. 
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3 .2 HIGR>.CIOH A LA CIUDAD 

Una de laa causa.a que han a9ravado las condiciones qenera-

les de la población de la ciuda1 de México, ha a ido la coutan­

te migración a la capital. 

Estos movimientos de la población nacional, f'undamentalmen­

te se componen por miqrantes provenientes de las áreas rurale1 y 

de las zonas da bajos niveles de ·desarrollo socioecon6raico, 1• 

que 11uestra que las zonas que adquieren cada vez mayor i•po.r .. 

tanela en el tiemno como fuentes de migrantea, haa sido aqu611aa 

con caracter!sticaa agr!colas ya sean de agricultura co11ercial o 

de subsistencia. E:n contrapartida, las de menor import.ancia 

desde este ,unto de yista, aon aquéllas en donde se han constitu-

ido ciudades con ciertG nivel da crecimiento. 

El fan6111.eno migratorio en nuestro pa!s es un hecho sUJ11ament• 

1.mportante 1 ya que ejerce modificaciones no sola.mP.nte en t6rminm1 

de su proporci6n numérica, sino que introduc:e cambios en •l cre­

cimiento natural y en la estructura de la poblac16n ff•n611icame"""" 

te activa. 

La miqraci6n neta contribuyó al crecimiento del área metropo-

litana e:1tre 1960 y 1980 con una pro,orción que osc:ila entre •l 

35% y 40~, el resto se atribuye al crecimiento aatural Ca,roz!aa­

damente 601) de donde es considerado que el 5~1 e1 la a1t•rtaci&n 

de las mujeres imi.i9rantea. (2) 

( 2) "Ul!'lberto Munoz 1 Migre.clón Y. desigualdad social en la ciudad de 
México, México Instituto de rnvestiqacione• Socia lea, 
üiiAif1977 
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Le. poblac16n del 't'ea Hetropolitana en los inicios de los 

setentas era aproximadamente de 8 millones, de los cuales la ter­

cera parte habla nacido fuera de estos limites geográficos. ( 3) 

Dttre 1940 y 1980 se estima que del total de 11igrantes a ni-

vel nacional, e!>ta metrópoli recibi6 aproximadamente el 50%, cifras 

que indican el creei ... iento natural de la zona al punto de conside­

rarlo entre los mAs altos del m•ndo. (4) Adem6s debl':t considerarse 

que en la década de los setentas, la est:ructura por edades de la 

poblaci6n en la misma zona, el 45%, se encontraba en el intervale 

de 15 a 50 anos, lo que nos indica los requerimientos de fuentes 

de empleo. (Cuadro No. 3) 

Esta problem,tica fundamentada en la incapacidad financiera 

por parte del &5tado y de las mismas áreas rurales para llevar a 

cabo la modernización de las estructuras de producci6n, no ha per­

mitido elevar el nivel de ernpleo y los YolÚm+"nes de producci6n de 

bienes de conauao primario, situaci6n que se hace aún 1tae aguda 

«*rada esta década, lleqando al punto de tener que depender de la 

importac:i6n de alquaos de loe producto• en los ·?Ue este pa!11 ha-

b!a sido auto1utic:iente, in("'~diendo con esto en la retroalimen­

taci6n de los procesos inflacionarios. 

(3) Humberto Ku"oz, Miqraclón Y. desiqualdad Social en la 
ciud•d de México:- M6x1co --Inst-1 tu to 11e Inveatl-
qaelonea soci1tlf!:s, UNAP! 1977, Pag. 115 

(4 l ID!de11 Pag. Ú6 
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4.- EL TRANSPORTE Y LA INDUSl'RIA 

&l C"omportamiento del sector industrial en les anos setenta• 

responde a las fuerzas que lo foraaron y le dieron dinam.iaao, au 

participaci6n creciente en •l Pia ha respondido al apoyo y al al­

to proteccionismo otorgado por el· Estado. 

La forma para desarrollar este sector se detini' en .funci'• 

de reemplar:ar los preductos de i•portac16n por los de Jtroducei'" 

local, sin contemplar la elaboración de bienes de capital que per--

1aitiera la integración de los ,roc:e1os J!l!roductivos internoa, per 

lo 1ue se generaron 1:-suficienciaa en la producci.Sn y estrangula­

miento en otras roas y sectore1 de la econo11.!a. 

La limitación en la acuR1ulaci6n de capital se fundainentaba en 

el retra10 de la inversión pública, en los estranguluientoa de 

algunos sectores, 11ituac16n que produjo rezagos en el creeilliento 

del mercado interno e illposibil!dad para absorber tueraa de trüa­

jo. 

Dl le que c:orreaponde a l•s aer-vie!os, su part1cipaci6n en el 

PII se ha mantenido mas o menos constante, con un rltao de creci­

miento en pro•edio de apena:!! superior al del producto interne gl._ 

bal y su ritmo de c!"ecimiente ha generad• distorsi.one• dcade lejoa de 

apoyar a la producción agrícola e industrial, •e antepone a '•-

tas reclamando prioridades para 11!. 
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Por lo que •e refiere a los renglones de este sector, éstos 

han aostr<'ldo qran heterogeneidad en sus ritmos de crecimiento 

productividad y nivele• de rernunerac16n. En el caso de la inver­

sión pública en esta raaa y concret&11.ente en los transportes, és­

ta ha tenido crecimientos anuales que rebasan a loa del sector 

servicios en su conjunto, asi coao a. los del Producto Interno 

&ruto global de esta dÑada. 
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4.1.- CO~CEl:TRACION DE LA INDUSTRIA Y EL TRANSPORTE 

La participaei6n del sector estatal en la economía •exicana, 

estuyo encaminada a darle fuerza al crecimiento econ6•ico, u! qu• 

se determin6 que el eje de acu•ulaci&n de capital estuviera en 

func16n de la indus trlalización. 

En 1960 el sector agropecuario participaba en el Producto 

:Interno aruto ccn Un 25~ y el seCtor indu11trial con un 28S, para 

1970 se ve claramente quP. el pril'lero habla disminuido al 18% 

mientras que la !nduatria se hab{a elevado al 33i, lo que 111oatré 

su creciente dinamismo. ( S) 

La política de industrialización se había traducido para el 

Estado en la ampliaci6n de au gasto, incrementándose las obras de 

infraestructura, subsidios etc. de tal forma de crear incentiYoa 

a la invera16n privada y apoyar de esta manera los proce•o• de co~ 

centraci6n y centralizac16n de capital. 

"En la década de los sesenta la parti•ipación total del aec-

tor público en el Producto 'Interno lruto ilpenas erec16 de 13.3" 

en 1960 a 15.1" en 1967, al 16S ea 1970 y al 20% en 1980", ( 6) 

periodos que mostraron fuertes terdencias a la limitación en au 

capacidad de acción en la economia. 

&n los setentas se •anifeaté a través de 1011 orqania•o• dea-

(5) Luis Angeles, Crisis y coyuntura de la Econoa!a Mexicana, 
México ediciones El cibalilto 1§79. Pag. 16 



- 21 -

centrali•ados y las empresas paraestatales, una serle de limita­

clonea que de alguna manera reduc!an aquel papel vigoroso del Es­

tado que por e1truc:tura ven!a desarrollando desde 1958. Los pre-

cios de 1011 bienes y las tarifas de los serv!..cios, no marchaban al 

ritmo del proceso inflacionario y s.! enmarcaban acentuadamente ha-

cia la deacapitallzac:ión. 

Por otro lado los ingresos flscnles hablan venido sufriendo 

deterioros que limitaban cada vez m&s, su participaci6n en el fi­

nanciamiento del gasto corriente y la inversión del sector. 

Colfto consecuencia de esta pol!tica seguida por el estado, los 

sectores estratéqicos de la econol\!a se ven rezagados, se observa 

estanr.amiento en la rema energética, petrolera y de insu11os b'si-

coa, nsl como estrangule.1111entos en el sector agropecuario y el sis-

tema de transpor-tes. 

Aunque la invers16n púb:ica y privada sequ!an creciendo y a­

sociado a esto, el déficit del Estado también, el gasto continu&­

ba financi&ndose cada ve1 y con snayor fuerza eon recursos del ex-

terior. 

Por ejemplo. hasta antes de 1973 el 84" del déficit del sec-

tor público se f' nanciaba localmente y el 16% restante externa.-

mente, parn luaqo con el proceso inflacionario y la crisis de 

1976 financiarse de manera inversa. (7) 

Sobre este puato es importante reconsiderar un proble•a, ya 

(7) Luis Aftoeles, Crisis y Coyuntura de la Economia Plexicana, 
Jl&xico • ediciones El C"'-ballit. 1979 Pag. 29 
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que a partir de é~tos at\os, el manejo de la deuda p~liea u terna 

se torna una variable fundamental para el financiuiento del d6f1-

c1t y nara el crecimiento de la econo11!a mexicana. 

La deuda pública tendía a centralizar los créditos con lea 

lances financieros de los Estados Unidos y los recur•o• provenien­

tes de esta fuente se destinaban para apoyar la inversión y la 

producc16n priwada, influyendo en los costos totales, particular­

mente en los costos de insumos y ·mano de 9tlra, a fin de proaoci­

nar la concentrac16n y centralizaci6n de caritales en la industria. 

Por otro lado, el equema que presentan los servicios para ea-

ta etapa, se caracteriza por un incremento en ta capacidad de a.b­

sorci6n de fueraa de trabajo, se crearon actividades en distinto• 

niveles de itroductiYidad y remuneración dande u.n 1.apul•• al ill9re-

so nacional. 

La partlcipae16n del sector servicios en el Producto InterM 

lruto pas6 da un 54~ en 1970 a 55~ en 1975 y aproziaadanenta al 

57% a tinates d~ la década, 11oatrando fueraa en la generaci6n de 

valores. (8) 

Por su parte los trans,ortes participaron en el sector en re-

lación a los anos arriba indicados con 3.2~ 1 3.9% y 4.tJ.. cifras 

que muestran poca participaci6n hacia su sector, Jtero s! cierte 

dina11ismo en su crecimiento, ya que éste fue mayor en relaci'• • 

su sector coao al Producto Iaterno lruto global. (9) 

(8) Luis Anqeles, Crisis y Coyuntura de la Econol'llia Mexicana, Mé-
xico , ediciones El Caballito 1979 1 apendic• eatad!atice 
cuadro "º· 3 

(9) Ibidem Cuadro No. 3 
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Es decir, mientras el Producto Interno lruto global crecía en 

1970 a una tasa del 6.8% y el sector servicios al 6.6"• los trans­

portes erec!an al 7'l, para luego a finales de la década, el global 

caer aprosi•adal'lente al 5'11 los servicios al 5.1'l y los transpor-

tea elevarse al B.4't.. (10) 

En la concentraci6n del tr8ns~orte influyen dos factores, por 

un lado su car,cter c:apitalista que ha Tenido .e.cU11ulaftdo capital, 

111edlante la 1tonopolizaci6n de proyectos de lnvers16n y a través de 

sus tarifas en la ~restac16n de este tipo de servicios, y por otro 

lado, la falta de una verdadera pol!tica del Estado que haya per-

mltldo organizar, c:ontrolar v for•ular cierta continuidad entre 

los diferentes transoortes colectivos de esta ciudad. Tal fu¡ el 

caso del pulpo camionero en esta d~cada. 

La creciente deficiencia que ha mostrado tanto el transporte 

privado como público, ha obligado al Estado a desembolsar <Jrandes 

cantidades en inversiones que no precisamente 1e han tornado en 

mayor eficiencia y calidad de este servicict. Asi por ejemplo el 

sistema de transporte colectivo "METRO" en su inicio (1969) resul-

tó ser muy relevante, pero ya adeatrado en la década de los se­

tentas, presentó una serie de deficiencias que provocaron falta 

de correspondencia entre el crecimiento de la demanda y el creci-

•ieato del equipo e iastalacionea. 

(10) Lula Angeles, Crhh y cevuntura de la Econoa!a Mexicana, 
"'xieo , ediciones El Caballito 1919, ap&ndice estad!s-
tico cuadro lfo. 3 
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4.2 POLITICA SALARIAL !:H EL TRANSPORTE Y l..\ 

INDUSTRIA. 

La evolución de la econom!a mexicana trajo eonsigo uaa serie 

de llmitantes que de alguna •anera frenaroa el creeirdente, entre 

éstas podemos considerar el desequilibrio del sector ezterno que 

se configura como un ele•ento restrictiv• ya que acentuaba la rS.­

gidez en las iln,ortaeiones, generando 11iecesidades extras e lacre­

mentando el nivel de dependencia 1 al •isn.o tiempo que las ltXJ)Or--­

taciones se reducen por la in:=apacidad para demandar y el pa111 •• 

enfrenta a problemas de ltalanza de pagos y a insuficiencias de di-

visas. 

InternU1ente tienden a descapltalizarse los sectores estra­

tégicos y amenazan con 110 poder seguir c:uapliendo coa su ccmetide 

de transferir excedentes a la industria, se iRcreaentan l•s pre­

cios a la Tez que se generan estran9ula111entos en el sector a9r!­

cola, obserT&ndose escase• de producto•. 

Por otro lado 1e acelera el de1et1pleo, la coacentrac16n del 

ingreso y el deterioro del salarlo real1 si•ftdo este Últ.iae .. 

graa importancia para la foblec16a, ra qae laa peUticas eeoMl­

cas .,arec!an manifestar 1nayor iat•r'• en el niTel del eapleo, que 

en 101 precios y salario•• 

En 1974 de cada dólar gastado en iaperbcioaes, •Óle 29 ceo­

tavos se dedicaban a expandir la planta productiva del púa y 52 
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para atender las •ecesidades de lnsll1'0S de la planta existente, 

de tal manera que el gasto destinado a inversiones se veía limi-

tado es+:rictamente a mantener en funcionamiento la planta produc-

tiva. (11) 

&l eleaento que presionaba fuertemente sobre esta aituaci6n, 

venia siendo el proceso ln~lacionario que incid!a sobre el salrio 

real, de tal forma que fue necesario buscar otras fornas de con-

trarrestar los efectos de la inflación; de esta manera se amplia­

ron los contratos de présta~o y se dieron 111ayores facilidades para 

la 1nvers16n extranjera directa. 

Unido a los conflictos que mostrat:a el nivel del em)'leo, la 

estructura salarial presentaba serios problemas; en 1973 y ante 

el deterioro del salario real de la clase trabajadora, el Estcdo 

decide conceder aumentos salariales de emergencia que •• extien-

den hasta 1975, siendo el primero del 18% en 1973 y de 22% entre 

1974 ., 1975. 

Aun con esta s! tu ación, el nivel del emplee tomó l!layor 1-

portancia que el niTel de los salarios¡ en 1971 el emp!eo en la 

industria cay6 2.es, en 1972 logra recuperarse hasta alcan•ar el 

5.521, y en 1974 llega al 9.92S, habiendo obtenido un incre11ento 

de 18.4~ en el periodo comprendido entre 1970 y 1974. (12) 

Para 1975 el nivel del empleo alcanza un 11.04% y consideran­

do que aunque éste continuaba creciendo, el salario real ca!a, 

0.1) Luis Angeles, Crisis y coyuntura de la Ec:onorri!a Mexicana, 
México, , edicioRe• El Caballito, Paq. 54 

(12) Macdalena Galindo LedeziDa 1 El Moviaiento Obrero en el sexenio 
Echeverri•t.• Investigac16n Econ6rllica, tJueva Epoca ?lum. 4 
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l\ostrando que la.s condiciones de vida de la clase trabajadora coa­

tinuaban en la pendiente hacia abajo. 

Estos desequilibrios generados desde los sesentas y agudiza­

dos en los setentas, di6 a la econom!a un ritmo de crecillllento 

lento e inestable,,que incidla fundftl\ental11ente ea la ca!da del ••­

lario real. (Cuadro No. 4) 

A partir de 1972 la inflación ecipujó al Estado a toaar medi­

das que trataran de compensar el porler adquisitivo de los traba­

jadores, tal es el caso del decreto de realizar revisiones anua­

les de salarios er: lugar de hacerlas bianuales aomo hasta enton­

ces se hacla, as! como el fortaleciTtiento de la CON.U.UPO para apo­

yar la adquis1c16n de productos básicos, regular los mercados y 

combatir la especulación; ademas de la creación de instituciones 

COllO el Pondo Macional de Fomento y Garantlas para el Consuao de 

los Trabajedores (P'ONACOT) que significaba algún acceso a l•• aa­

tisfactores de orden social y material co9'0 loa bienes de coMwto 

durable. 

Esta polltic:a ••1 Estado para tratar de contener la infleciS..a, 

los aumentos de precios y la especulae16a. no r1nd16 frutos• ya que 

aas bien estas acciones trataban de influir sobre loa efectos de 

la 1nflaci6n y no sobre las causas de la misaa. 

E:n cuanto a laa condiciones de vida de la clase trabajadora en 

el segundo sexenio.de los setentas, &staa fueron a9ucUsadas aGn 11ás 1 

ya que por un lado la pOlitlc:a salarial se incl1n6 hacia una per-
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Manente congelación de los salarios, con incrementos que no reba­

saron el 10% y por otro, la pol!tica que permit16 constantes in­

crementos a los precios de los bienes y servieios sobre todo des­

pues de 1978, afto en que &e liberaron algunos de ellos, causando 

mayor !•pacto en el salario real. 

En lo que respecta a la explotaci6n de la fuerza de trabajo, 

esta tendi6 a incre11entarse, la concentrac16n y centraliaaci6n de 

la industria dio lugar a que si bien los salarios industriales no­

minales crec!an, tambien crec!a el valor agregado de éstos y la 

participación de lea salarios en el producto disminu!o, apoyando 

esto en la 11ayor apropiación del excedente econ6111ico por parte 

del capital y por el incremento en la productividad de la clase 

trabajadora. 

Por 1u parte la rama de los transportes presenta una serie 

de proble.as entre los cu8les encontramos, fuertes deficiencias 

en la calidad y cantidad del servicio, f'al ta de correspondencia 

entre la oferta y la demanda y desqaste 1trematuro de las unidades 

para la transportaci6nJ factores que !•pulsaron la individualiza­

ai6n del transporte y la saturaci6n del tr&.fico. (Cu8dro lfo. 5) 

Asociado a esto y desde el punto de vista de les ca1titalis­

tas pr1.vados en esta rbla, resultaba de suaa i•!'ertancia recupe­

rar las inversiones en el •enoa tie1tpo posible, )tor lo que la 

e:.:plotación de fuerza de trüaje se hizo mas evidente. 

El incraineato de las tarifas, foaent6 que del l'resupuesto ta-



CUADilO Ho. 5 

i'O.:.· ~.:,CJON 'IEHIC'JLQS :,;-,J:'IJlTES 

AJ1o (Hiles) (Miles) PO?. VC!lICULO 

1940 t, 757 43 36.S 

1950 J,oso ' 74 41.0 

1960 4,A71 248 19.6 

1970 6,874 718 9.6 

1980 8,831 t,870 4.7 

FUZJH'&: A1ru1.-~ro c:s;,,:JI.5':'ICO. 

coo:·orn.;CIOU G'.\hL DE :'RA!'ISPORTE. 
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miliar se destina.ra cada vez una mayor proporci6n para cubrir les 

requerimientos de éste servicio, factor que tambien 1ncid!a en el 

deterioro del salario real. Dicha proporci6n pasa de 9.45i en 

1968 a 13.48 en 1977. (13) 

(13) Luis Angeles, Ct"isi11 y Ceyuatura de la Econo.!a Mexicana, 
"'zico , ediciones tl Caballito ti79, aperidlce esta-
dístico CUedro •o. 21 
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CAPITULO II MEDIOS DE TRANSPORTE COLECTIYO EN LA CIUDAg 

DE MEXICO 

De1de el inicie de la clvilb.:ac16n les transportes siempre 

han manteaido un.a relaci6n •uy estrecha con la actividad econ6aica 

y la transformación de la sociedad. En cierta fonna la existencia 

de las ciudades antiguas dettendió en qran 11edida de las posibili­

dades de los medios de transporte; as! los grupos huaa11os se asen­

taban en las orillas de los r!os y mares, con lo cual el traslado 

por el agua vino a constituir un sistema de transporte que en el 

futuro to111.ar!a gran importancia. 

El creci•iento de la poblacióa en estas áreas y la creaci6n 

de ciudades ubicadas en el interior de los continentes, estuvieron 

ligados a la produc•16n agr!c:ela, esto di' lugar al transporte te­

rrestre incluyendo al urbano, para luego a trav~s del tierapo esta­

blecer otras actividades como el comereio y la industria. 

Hoy d!a casi todas las actividades tienen que ver con el trans­

porte, por l• cual es i•pertante que loa siste11aa de transporte sean 

debida11ente or9aahado11. 

Actual .. nte en esta ciudad de M¡xieo el traalade de per1oaaa se 

realiza aediaRte una variedad de vehieulos entre los cuales se en­

cuentran. el auto•6vil, el autobús, los veh!culoa eléctricos y lea 

ferrocarrile• urbanos. 
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El incremeftto en el n6aero de Yehl.culos Mtre 1970 y 1980 •e 

mantuvo en W\ pro•d1• del 10% anu&l J al 1n.lc:io de la d'cada exis­

tían reqistrndos 786,42:6 y para 1'60 eran ya '1 '869,808. (Cuadro Ho.6) 

En 1979 ae qen.eraban tB••OOtOOO viejes-persona por df.a en 

1 1 989,887 vehículos de transporte. de personas, de les cueles la 

distr1buc16n •odal se confot'l'abe de la siguiente manera. 

Los vehiculos de transporte ·colectivo suzaban 51,097, repre­

sentaban el 3% del total y generaban el 79i de los v1ejes-peraona, 

el 18.96% de éstos eran autobuses, 57.98~ taxis colectivo•, 1.36% 

ca.rroa del 1tetro y o. 1"- transportes eléctricos. 

Por otro lado, los veh!culos particulares e.cU11ulaban 1 1 465,000 

unidades, répresentaban el 97~ del total de tranaportes r19"9i•tra­

do111 y pr•duc!an el 21% de los Tiaje:r. (Cuadre llo. 7) 

En le que corresponde a la qenera•i&n de .,1ajes, loG pelas de 

atracción "'ª importantes se localizan de norte a sur, de la sona 

del Polit'-cnlco Wacional, S'&n J\lUl de Aragón, Cña.1tul te,ee, •l Cea­

tr• de la Ciudad, parte del Oriente y las aonaa 1'Joa1titalaria11. 

En tanto que los viajes atraidoa se localb.aR dentro del cir­

cuito interior en 55~, la zona norte en 23-.C,, el sur en 14~ y el 

oriente el\ 8%. (Cuadro No. 8) 
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VEHICULOS DE MOTOR EN EL DISTRITO FEDERAL 

roTAL DE AunJ. AUTO- CAMIO- MOTOCI-
AÑO VEHICUWS MO\'IU:S BUSES NES CLETAS 

1925 21.209 15063 2.622 3.059 465 
1926 19.902 13,705 2.281 3,45-$ "' 1927 20,64-1 IJ.925 1.988 4,492 259 
1928 22,753 16,056 l. ... 4,697 316 
1929 28,-153 20,15"' 1.887 6,152 '"° 1930 31,994 22.487 ":,071 7.068 J68 
1931 34,070 23.916 2.120 7.581 m 
1932 36.858 ZS.fl.l6 2.IZ2 8.360 530 
1933 42.100 29,4-l.1 2.287 9,700 669 
19J4 45,592 31.s.t.4 2,330 10,658 760 
1935 29,158 22.686 l.61!i 4,502 "' 1936 "·"" 26..SZI 1.856 5.844 578 
1937 38,112 28.465 1.786 '·"' 1.017 
1938 .W,761 30.361 1.809 7.252 1,339 

1939 .i.l,912 33,450 2.008 7,875 1.579 
1940 48.13-1 JSSZO 2.255 8.616 1.74) 
1941 55322 41 263 2,183 9.991 1.855 

"" 61,362 45.278 2.6J.i 11.466 1.984 

"" 59.570 45.6-11 2,493 9.863 1.573 
1944 58.702 46.zn 2.562 8,150 l.713 
1945 59.5-19 45.JO.$ 2.621 9809 1 !US 

"'' 61,814 46,551 2.885 10,5()..l 1.874 
1 .. 7 óS.JóS 48541 3.2JS 11.565 2022 
1948 70.732 51,708 4.208 12.s28 2288 
1949 72,812 Sl.165 "" 13.068 2.358 
1950 7.1,327 55.01.I .uso 12895 2.138 
1951 106.136 78,10.S 5.115 21.706 1.211 
1952 126,076 9l57ó 6,28.2 22.717 l.501 
HISJ 131.705 97.231 7.174 23,477 3,823 

1954 137.093 101.634 6.920 24.347 4,142 
1955 150.584 110.339 ó,958 27,685 5.602 
1956 163,572 116.512 6.998 32.2&0 7.822 
1957 185.192 \]l,883 7.391 37,4-15 8.773 
1958 2Cl'J,90-l 151.691 7,.t02 40.229 10.582 
1959 236.844 17.1,790 7.4.:.J 42.926 11.675 
1960 2J8,Q..18 192.557 6.910 35.161 13.410 
1961 2n.161 211,587 6.939 .12.7J-t. 10,891 
1962 283,.116 219,984 6.993 44.005 12 . .134 
1963· 313,574 ''"''' 6.993 46.593 13.89-1 

"'' 354,261 286.322 6.993 48,081 12.499 
1965 379,204 313.055 6,993 .15,711 13,445 
1966 417.668 347,562 '·"' .18.598 14,569 
1967 .161,616 396.143 7.333 60,661 18,009 

"'' 492,132 396,1.13 7,303 65.032 23.654 
196'l 624.804 514.258 7,398 69.7.12 33.406 
1970 717,672 589.615 9,890 76,500 .11.&67 
1971 766,426 650,089 10.015 77,482 .18.840 
19n SSl,156 728.519 10.161 86.640 55,836 
1973 956,903 790.5&! 10.332 93,961 62,024 
1974 t.089,495 913.647 10.533 97,607 67,708 
1975 1,199.471 1.rous.s 12.898 107.954 74,465 
1976 1,136.235 979.188 13.069 108.030 35,948 
1977 1.232.898 1,059.35' 13.244 117.823 42,.i77 
1978 1,423,283 1,219,002 13,735 139.860 50.686 
1979 1.575.629 1,346,687 14,209 157,664 57,069 
1911<J 1.869,808 1,601.S67 l.i..187 187.205 66,249 

"" 1.996,743 1,706.435 15,047 204.248 71,013 
1982111 1,967,379 1,707,384 1&.n9 199.088 44.178 
1 Cilru de 19!2 publitada1 por el bolrlln de 11 Atod1citin Mcxíean. 

de C.mlno1 Ni;i 175, Vlll. XV de 1brildc 196-'. citando como l11tn· 
le 1 la Sc<:retull de ProltcciOn y Vialidad dd DeJ-rtarMnlo del 
Di¡lri!oftder1l. 
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Al!TC'\l•!J 1JR!1AUO 

.\rJ7'0{1US ft,\1TTCUf,AR. 

t,670 .\uTor·P:; :;u .l!fülMm 

'i';\i\:r C.•J.~C:TIVO 

~02 11::rn0 c,,::nvs 
400 TlWLt:.Ui!.i 

35 T:1.:o:nIA 

r [ .\UTL<·iC'IIL 

t•465 1 000 • 97% OTíl.OS J 

T.~:\:::irO:lT!Jl 

el 71?:; 
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VIAJES ATRAIDOS EN 1977 POR LAS ZONAS MAS 
IMPORTAfolTES DEL AREA METROPOLITANA'" 

CUAtmc uo., 8 

ZONA ~UMERO DE VIAJES PORCENTAJE 

Dentro del Circuito Interior 4,069100 65.0 
Azcapoualco. La Villa 1,121 070 15.3 
Centro SCOP • Coyotán • 
S.n Angel 610,040 8.3 

Clucled Universitaria 424,820 5.8 
N1uealpen 315,100 4.3 
Tlalneptntla 242,540 3.3 
Ca:lz. Zaragou • Aeropueno 234,580 3.2 
Ecatepec 153,620 2.1 
tzrapalapa 85,340 1.2 
Pina 5at61ite 72,360 1.0 

To"I 7,328 570 100.0 

ltl FOJtnt9: SAHOf'. D. D. F. '1'\llhde o---rauo Uttwta" Mhl~. o. F, '*· 
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1.- TRANVIA 

Sl transporte de la ciudad de México se 1nici6 con veh!culos 

de tracei6n aniaal, estos carruaje• no estaban sujetos a rutas ni 

horarios, de tal manera que no presentaban ninguna forma de orga­

ni&ación. 

Entre 1856 y 1900 se otorgaron concesiones para la creaci6n 

de nuevas compaft!as 1 entre éstas las cuatro más importaJttes fue­

ron la compaft!a de Ferrocarriles de México a Tacuba, la cornpaJHa 

de Ferrocarriles Tlalpan-Chalco, la compaf\!11i de tranv!as eon co­

rrespondencia en el c. r. y la compan.ia del Ferrocarril del Valle 

de 116xico. En 1882 se fusionaron las dos priaerae: for111.ando la 

Col!lpat\!a liiaitada de los ferrocarriles del Distrito federal, para 

luego en es te lftismo afto posesionarse de la tercera y en 1896 de 

la Últi•a. 

Más tarde la coinpat\!a limitada de los ferrocarriles vende to­

das éstas. a la co•pal'\!a de Ferrocarriles del Distrito Federal de 

"éxico • s. A. 

Desde el afto de 1'00 con h1 inauguraci6n del tranvia eléc­

trico, los traA•Jt•rtes de traceión animal tendieron a perder 1a­

portancia1 siendo retirados definitivamente de la circulac:i6n ea 

1'32. 

En 1902 dos al'los despu's de la inauguración y por el r¡pido 
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incremento de la i:nvers16n, se contaba ya con 112 W:il6aetros de vi-

as energizada1 y para 1909 con 264. (1.4). Eeto sucede perque ell 

1900 la compal\!a li•itada de ferrocarriles del o. P. vend.16 aua 

propiedades a una eepreaa ingle a a llamada ldxico &lec trie Tra11Waya, 

la cual •ontinu6 cuando .enos hasta 1907 c•n la electr1ficac16a del 

sistema de tranv!as para que en e•te mismo al'\o vendiera la el'llpreaa.1 

a la Compaft!a de Tranvías de P'Ázico, s. A. 

La lmpertancia que tuvo el traapaae de la propiedad de loa 

tranvías, c:onsist!a en que esta espreaa era subsidiaria de la co ... 

pal'\!a Mexicana de Lu11 y ~erza, con lo que ae garantizaba aayer 

marcen de consumo de energía eléctrica que la incipiente 19dus­

trlalizac16a no demandaba. 

En lo que respecta a la capacidad de los traaspertes eléc:t.r~­

coa de estos anoa. Estos eran tranv!as con eapacidad de 22 a 2• 

asiento•, dos aotorea de 19 Kw., con peao variable de 8 a 12 teas-

ladas y carrocer!a de madere. (15) 

Coa el tleepo y con nuevu foraas para de Sarro llar ea to• Tell!-

culos las capacidades· se medificaroa, de donde 361 car-re• que •• 

obtuvieron ten!an 50 asientos, 4 motores, 28 tonelada• de peao, c._ 

rrocer!as de metal y potencia de 140 H.P. (16) 

De alguna aanera estas condiciones aarcaban cierto de1arnll• 

en el transporte urbano de ••••jerea, y1 que 1!11 bien ao a1at1a 

( 14) EdauRdo Meyo Porras,'' LOs ~anaportes IUéct.rlco• .. el 
D. r:, Teais UNAR, México , 19521 Pag. 15 

( 15 l Ibide11 Pa9. 52 
(16) Ibidom Pag. 53 
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aqlo•erac16n del tráfico, el desarrollo de este aervic:io no se fun-

damentaba en la cantidad de veh!euloa, sino en el incremento en la 

capeci.dad y velocidad. 

Sin ~argo la cantidad de pasajeros transportados por estos 

veh!cules tendia a decrecer, ya que el surgimiento de los autobu-

ses que 1>resentaban mayareis ventajas al servicio, limitaba de al-

guna manera el use de los tranYÍas. De esta forro.a entre 1'45 y 

1950 el vol\lfllen de autobuses en circulación aumentó en 57%, taien­

tras que los tranv!as apenas erecie.n en 3'1., transportando, del to-

tal de pasajeros el 68" y el 32'% respectivamente, para que despu6s 

de 1'50 los autobuses logren absorber el 80%. del total. <1 ·1) 

De esta 'llanera aurg!a una nueva etapa en el transporte colec­

tiv-o de la ciude:d de H.6xico, donde se msnifstaba •ayor eficiencia 

del transporte de autobuses y declinaba el uso del transporte 

eléctrico. En '1945, el nú11ero de tranvías fuera de .aervicio era de 

27 y para 1950 se elevó hasta 180 unidades. 

En 1971, el número de 11asajeros trans11ortados diariamente por 

los tranY!as era de 137,000 y le correspond!a el 1% de los viajes-

persona generados p•r el total de los medios de transporte, en 

19?3 se eleva al 2'% y se mantiene cons tente c::on es ta pr•porc16n 

hasta 1979, cuando 'ata se eleva al 3.3l, proporcion que de manera 

absoluta representa 607 1 000 pasajeros transportados. (CUedro >fo.9) 

En 1981, l•s tranvías eran of'erados en dos rutas auburbanaa 

(17) Id.mundo Moyo Porras,• Los Transportes tléctricos en el o.r:·, 
Tesis UKAM, México , 1952 Peq. 63 



YIAJ&.S-PERSONA POR OIA CAPrADOS POll LO~ DlFERE\l'rES MEDIOS oc TRAN!H'01TC EN EL o.r. 
(HILES) 

MEDIO 1971 s 1972 s 19'3 s 1974 s 1975 % 1976 

AUT .. iJRUAflO s,78' 49' 5,991 47 6,199 45 6,406 45 6,614 44 6,821 

Atrr. SU~URIJAllO 425 4 495 4 579 4 682 5 800 s 977 

AUT. PORANEO 174 1 111 1 249 2 292 2 343 2 379 

AUT • PARTICUUJ 130 1 1)7 1 144 1 180 1 208 1 219 

METIO 901 8 t,0!6 8 1,198 9 t,349 9 1,510 10 1,656 

TRAJIVL\ 137 1 146 1 213 1 219 2 220 2 259 

1'ROLEDUS 410 l 438 l 433 l 444 3 445 3 457 

!AJCI 1,061 9 1,to4 10 1,224 9 1,2'51 9 1,408 9 1,480 

TAXI COLECTIVO 171 • •ea • 405 3 425 3 438 3 457 

AUTO PAR!ICUIAJ 2,206 19 2,4f2 19 2,68J 20 2,121 19 2,eao 1' 3,071 

OTftO fllEDIO 300 2 315 2 310 2 345 1 360 2 375 

TOTAL 11,89' 100 12,861 100 13,655 100 14,324 100 15,226 100 f16,033 

rtJDT!:t ANUARIO DE VI;\LIDAO T TRAUSPORTE DCL o.r. 19AO 

CUADRO r;o. ' 

% 1 197!) % 

'] 9,J4a so.a 

11 2,098 11.4 

:] 607 l.3 

:] 2,392 13.o 

19 3,532 19.2 

2 423 2.3 

100 1 18,400 100 
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con 30 6 35 unidades. Una c:irculaba de la estac16n del metro Tu:-

quel'\a a Xoehimilco y la otra de esta misma estación a Tlalpan 

(Cuadro No. 10) 1 eu longitud era"~ 41 kTl'll'I. y t!"ansportaba un pro­

niedio de 60,000 personas por d!a. (tS) 

&n cuanto a los ingresos y tarifas del servicio, desde el pe­

riodo 1917-1926 se observaban tendencias a la caldft, los ingresos 

caen en un 30% y las tarifas de 20 a 10 centavos. lt9) 

A pesar de la sltuac:i6n de estos 1nedios de transporte y en re­

laci6n a la rentabilidad de estas inversiones, para el gobierno re-

sultaba importante mantener este servicio, ya que pretend!a evitar 

la concentraci6n y monopoli:::aci6n del servicio de autobuses, para 

as! estar en posibilidades de controlar las deliberadas elevacio-

nes de las tarifas. 

El alarmante estado físico y econ6m1co en el que se encontra­

ban los tranvías en los al\os cincuentas, dl6 lugar a que se fuera 

a la cabeza el autobGs en la prestaci6n del servicio, medio que -

crecía rápidamente. 

Es hasta los anos setentas cuando se decide echar a andar 

nuevamente el siste•a eléctrico de la ciudad de México; en éstos 

afias el servieio en general presentaba grandes deficiencias y alta 

concentraci6n, de tal manera que el Estado al ver la necesidad de 

( 18) Coordinaci6n General de Transporte, Anuario de Ylalldad y Trans-
porte del o. F., México , 1984, Pag. 33 

(19) EdlllUJ\do P!oyo Porras, •Los Transportes Eléctricos en el D. F.~ 
Te•ia UMAJI, México , 1952. Pa9. 60 



'! 
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apoyar la distribt.teión de maao de obra a los aectorea induatrialea, 

decide remodelar los vieJ .. tranvías, iniciando esto ell 19'74 cuando 

se reincorporan 176 trarrv!as al servicio. 

En este al'lo entre tranvías y trolebuaes alcansan a generar -

total de 252 111illones de viajea-pe;:rsona, de loa cuales apro::daada­

mente el 8$ corresponde a tranv!aa. ( 20) 

La tendencia que observaron estos aervicioa hacia el t'inal de 

la década y principios de la siguiente fue a la baja, 1tara iueqo de 

1984 ser retiradcu de la circulación. (Cuadro •o. 11) 

(20) O.part .. ente del D1str1t. Federal, Cuaderno• de la Ciud..:! Me. 7, 
M6xico , 1976, Pa9. 10 



~ 

CUADRO No. 11 

INDICC J~ OPERACION DE tos TROLE2US&J y Ti!Arr't'lAS DEL DISTRITO FEDERAL 1979-1984 

(Hiles) 

COUCCPTO 1979 1980 1981 1982 1983 

TOTAL DE PA~.\Jf;!l.OS 1n;·121 221,sea 227,671 249,447 229,219 

tRU·;toro DE PAS,\JCROS 

TRAJtj¡JQR".l'ADOS POR DIA 443 607 624 683 628 

fUE?lTEi ANllARIO ESTADISTICO. COORDINACION GENEnAL DE TRANSPORTE 1984. 

1984 

221,288 

606 
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2.- TROLEIUS 

El inicio de este tipo de 1ervicio lo enc:oatraM• en 1951, a-

tlo en que se lanzaron a la circulaol&n 20 de estos veh!culoa ••.., 

tando entra aus caracter!1ticas particulares, una capacidad de cua-

renta asiento1, un motor de 140 H.e., it••• de 9 toneladas y car.r ... 

c:eria en un cieate >or ciento •etilica. (21) 

Se puede pensar que en eficiencia y desarrollo, 'sto1 fuero• 

los veh1c:ulos públicos que preaentaron nuevas al ternatiTa.a de de-

sarrollo, ya que contaban con mejores oportunidades de deaplaaa-

miento para aM,U.ar la diatr1buc16n de ,asajeros en la ciudad. 

La introducc:lón de este t.ipe de Yah1cul•a en relac1én con lu 

colldiciones del transporte en. 9eneral, p~ujo una serie de venta-

jas que desde el punte de vista de laa inversiones en esta rua, 

provocaban la reducci&n de loa gasto• o costos de coa•trucci6n de 

viaa férreas, propercion.Uan aayor flez1b111dad en el deap.1•.:aale.,.. 

to, ev1 taban el aso de v!a conduct•ra y ampliaban au1 rutaa ••• fa­

cil•ente a un nÚ•ero. •ayor de zonas en l• ciudad; as!. como ave ins­

talaciones se realizaban en ua lapso de tiempo m&1 reducido. 

Este tipo de transporte al igual que el tranv!a fue daaplazad.o 

por la cada vez 11ayor capacidad del aervic.t• de autobmea, que ya 

en estas fecha.a funcionaba en la ciudad de ,.,z1ce. 

(21) F.dMUftdo Royo Porras, •z..1 Tranaportea El~tricoa en el •• r:, 
M5x1co, Tesla UMAJI, 1952, Pa9. 54 
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Ea has ta 1''" cuando el Estado decidió renovar: los 550 trole-

bu••• que ya para. estos anoa, tr1n1portu a11roxl.madamente el t2i 

del total tran.1portado en velll:!culos eléctricos. ( 22) 

Al inicio de la década, concC"etamente en 1971 los trolebuses 

9enetaban 410,000 viaje•-peraona per d!a, en el la,ae de este ar.e 

y hasta t9Tt l•graron Mantenerse en rangoa del l~ d•l total d• -

lo• vi•jea generados ,ar los diferentes 11.edios de tr•nsporte. 

En 1.975 legran producir 445, 000 vi ajea y en 1979 olcanaan 

cerera de loa soo,ooo. (Cuadro •o. 9) 

b 1982 •• contaba c:on cator-ce rutas, de las cuales una corria 

por el eje Central, otras corr!a.a por los ejes 3 Suc, 4 Sur, 7 y 1A 

Sur, 8 sur, Eje 3 Oriente, de Aettpuerto a A:lcapotaalco, del Reaa-

r1o a Chepultepec, de Chapultepec a Colonia Petrolera• de Ciudad 

Unlvereitaria a Toquen.a, de Taiquet\a a la Unidad Independencia y 

de I•tacalc:o a Yilla de Corte•• (Cuadro Mo. 10), integrando el 

Norte y Sur, aa1 co110 Oriente y Poniente de la Ciudad y operand• 

wut re4 de 265.10 Kas. de lor.gitud. (Cuadre lfo. 12) 

Por el qran ascenso que present& el autotrans)torte y aunad• a 

la crH1ente i•capacidad fi11anc:lera del Utado, para c:ontb1uar rea­

lizando lu inveraiones que r:equer!.a el transporte JtÚblieo de eata• 

car•etec!sticas, l• tendencia que •iguleroa estos aervic:tea f\le 

h•cl• 11•1 tar pena•ente•ente •U partic1paei6a en el traslado de 

(22) D•1tartemento del 011trit• Federal. cu1dtrno• de le Ciudad No, 
Mbic•, 1976, Pa9. 10 
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personas. Por eJemitlo, aunque en el periodo 1980..1982 observó in­

crM'lentos en la cantidad de pasajeros tran.sportado1, luego 

- se redujo, mostrando cifras con ritmo decredente cuando 11enea 

hasta 19841 allo en que los topes 11ú!mos de pasajeros transporta­

dos se reducen al nivel de 1980. (Cuadro 110. 11) 
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3.- AUTOIUS 

Con 9rC11nrfes dificultades en México se inicia el auto transpor­

te al finalizar la pi-imera d~cada de este siglo, la rareza, el at­

to costo de mantenimiento, hicieron de éste un servicio de cuotas 

elevadas que, a pesar de presentar estos inconvenientes, operaban 

ya en 1912 con una cent!rtad r,ue no excedía a 20 unidades. 

Con el pasar del tiempo y con el creciente número de estos 

vehículos• el mercado de las refacciones se fue ampliando, propi­

ciando r¡ue los costos de manter:imiento fueran reduciéndose y gene­

rando a l~ vez. maye.res incentivos para la inversi6n en este tiro 

de t!:ansporte. 

El servicio de autobur.es que a p~sar do 11abt?rse iniciado como 

apénHc~ de los ~ervic!os ya ex is ten tes, ya que la operaci6n de 

éstos se encontraban sujc-tos a las co~ridas, horas de salida y lle­

gada dP. los trilnv!as, repre~cntaba ya en 1916 un gran competidor. 

f.:::tos transportes habían su:qido de ..,ilnP.ra improvisada y con 

un (ran !:lf!!"'1en de an"'l!':"<¡uismo en su ftlncior.amiento, ya que todavía 

en 1?17 no "?Y.ist!an rutas fijns ni horarios. E:n este a~o el 90-

bierno decide actuar, permitiendo estructurar una !ierie de líneas 

y rutas, su?"giendo entonces la primera l!nea de la ciudad de Mé­

xico i:!cnom'nada 11sa.nta María ~ixcalco y Anexes", para que eon el 
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tiempo y con el gran n~nero di! perl"'il"os conce:HrJos, se formen nue-

vas líneas, crP.<Índosc ~n este nismo 3t'io y hasta 1923 el 9('1"J r:te las 

líneas reriis tradas en los inicios de los cuarentas. 

El Estacte al v~r lei anarquía C'!Ue ex!!';t:!a en el sistema de 

autoh11ses cu:indo menos hasta 1935 1 trata <le rer¡uJar 1<1 oferta de 

este servicio, limitando los ;iermisos, reduc !endo o incrementando 

las unidades rle acuerdo con lar. ncces~dai1es. ro:- ejern;'lO en 1923 1 

el número de vehículos de este ti['o P.rA de 1796t en 1926 se reduce 

a 1457 y en t935 llega hasta los 1637. (23 J 

La red11cci6n de autob\1ses no sC? 1-t.1~!a tr<iducido en una r.\enor 

capl'\Cidad de tcan:-;;-o:·te, ya ciuc en 1924 se introdujeron a la cir-

culnc16n los veh$culos llal"\?.dos Tro'f.:as 1 t-ranspo:-tes q•.1e increr:ien-

ta~;m el volumen de hombre-v.'..aje por coC'rid~. De esta t"anera si 

los antir;uos ve .... !culos r¡ne hasta 1922 SUrt'a'·an 1800 transriortaban 

18,000 persoril\!'>, los 1,500 vehículos nuevos logr.ahan transportar 

a n,soo. (24) 

En 1924 se cc-eÓ una coopec-ativa de cornO'Jstibles y lubricantes, 

pretendiendo dar oportunidad de consumo al auto-trans?orte, pero 

con el tiernpo el carácter lucrativo del servicio fue eliminando 

tales medidas, lo que defin!a nue los sist-.emas coooer:i.tivistas en 

nada coincid!an con la forma capitalista de e)C!"llotación, por lo que 

&stas se fueron al fracaso. 

(23 ) Moises T. dP. la Peña, El Servicio de 1\utobuses en el D.F.• 
H~xico, Pag. 19 

( 24) Ibideto Pa9. 21 
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La onnrqu!a ep el auto-tC'ansporte continunba, en 1935 las ru­

tas a:<.:istentes continuaban ampliando sus radios de acción, en estos 

arios se encontraban !"egistradtis· legalmente 30 rutas cuando realmen­

te exist!an alrededor de 100 y con kilametca}es de recorrido supe-

rieres tres veces a los de lo!l ':~:invías. 

Desde 19'31 ~e ~~b!an reestri.1cturado las rutas, se introdujeron 

nuev.es formas de ocganización admlnistratlva y se tendía a mejorar 

el ;;!. .tama; Sin em"argo, la nrol0ngac16n del servicio '1ac1a nueves 

colonias presenta'-.a serios problemas, ya que los conflictos emana­

dos de las luchas entC'e lns i! ferentes lÍneas por monopolizar el -

servicio, 11m1 tat-a la dinámica de es tos l:ransportes. 

El tran:;portc concesionado ~e encontraba organizado en diver­

sas a&rur"lclon~s; una .:1c ellas era la Alianza de Camioneros del Dis­

tr l to rc1eral, la cual más tarde se denom!.nar!a 1 a Uni6n de Permi­

sionar!os de T:'ans~oC"te de Pasajeros y Autobuses en el Distrito Fe­

deral, pul~licandose este a::uerdo el 28 de d!ciembre de 1959. 

Los a-".os que sinuieron tuvieron una tónica acorde con el desa­

rrollo del sistema, ~os procesos de concentración y centralización 

del capital P.n est:.1. ra-a productiva se evidenciaron con mayor fuer­

za, o tal grado que a finales de los setentas erA tanto el poder -

cccn6tnico 'l nol!tico obtenido por estas aqrupaclones, que lograban 

poner en jaque a la actividad econ6mica de la ciudad, provocando -

la acci6n del Estado que en 1981. retirarla la concesión. 

En la década de los set:entas se ree&tructuró el sistema de au-
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tobuses, fusionando las 86 lineas existentes que operaban como sin-

dic<ttos patronales, hasta foraar a finales de 1975 veinte socieda-

des mercantiles. 

En 19721 se elaboraron planes para el eaJ'llbio de motores de qa-

solina por los de diesel, introduc!endose 2900 autobuses panor&mi-

cos, con el objeto de que se red1Jjeran los costos de O[H!rac!Ón y 

se incrementara el rendimiento de las inversiones. 

Otro paso en el desarrollo del autotransporte, fue la intro-

ducción de nuevos tloos de veh!culos como fueron los metrobuses y 

ballenas, que en función de la creciente demanda, se dise!'\aron pa-

ra transoortar alrededor de 110 personas por unidad. 

En el periodo 1972-1976 delfines, metrobuses y Oallcnas trans-

portaron """ r::onjun ... o tres nillones de viaje-hon!ire por d!a. (25) 

La forma en que operaron los autobuses hasta el inicio de los 

ochentas, oblig6 al gobierno a tomar serias medidas. El sistema ha­

b!a tenido ritmos de crecimiento y concentraci6n muy rápidos, pr.-

vacando desvinculación con el resto de los transportes y afectando 

sobre.manera la actividad 1ndustrial 1 ya que el poder econ6mice 

y pol!tico logrado hasta estas fechas por los empresarios de estos 

trar.sportes, les daba la opol""tunidad para reducir la oferta del ser-

vicio, buscando con esto negociar incrementos a las tarifas y por 

ende mayores ganancias. 

En septlern!lre de 1981 el Depar6:amento del Distrito Federal re-

(25) Departamento del Distrito Federal, cuadernos de la Ciudad 
..!!2.a....1 t 11éxico 1976, Pa9. 2B 
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tira la conces16n. al tran•porte de auto'1uaea • towia posesión de 1•• 

37 encierros, oflciaas y tall•r•• y transforaa en bur6c:ratas a les 

14,000 o,eradores de autobuses. (26) 

Adeaila de la obliqaa:16n de c~rir la inde11niaac16a, •• deeid.e 

invertir t,8!50 aillones de peaoa para la adqui1ición fle 6 1000 Wli­

dades mAs y la reparacióa de 500 1 ac•i'n que pretende ce11pletar -

diez 1111 unidades en eireulaci'"• para integrar 70 rutas que ~ 

zar¡n la ciudad de es:treM a es:tr"e.o. 

La ebli9ación para cubrir la deuda con los penaisienari•• se 

esthiaba en aproxiraadaMente dosc:ientoa millones de peaoa, cifra 

que fue negociada entre las autoridades y aanobras, pueato que lea 

concea!onariea tea!an todav!a Ufta deuda de '700 aillen••• 

Por otra parte y co,. plan de Yialid•d y tr•ns,erte, el •i•te­

•• debla proporc:ienar una cobertura a toda el &re• vrata1ta, •oa rv­

tas de autobuse• y trelebuses realiaande recerrid•• le •'• recte 

posible, de ••rte a lur y de Oriente a Poniente, ea carriles pre-

ferenc:iales y paradas definidaa. "••ta 1980 se .,eraban 534 ruta• 

y se cubr!aa aon 7 1 800 autobuse•. 

En 1981 se iaici' la re••tructuración de ruta•, las 534. •• 

transfor•aroll en 60 rutaa directas o forma ortegonal, dentro del air-

cu!to Interier y 48 ali•eatadoree rii6s de la periferia al centre, 

aprovechando l•• eJ•• •!ale•. (Cuadro ... 13) 

(26) Ceordinacien General de Transp•rte, Anuarie Eatad!atico, 
M6xice, 1984. Pag. 10 
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Para 1982 la red de autobuses aument6 su• rutas a Bl directas 

y 130 a.liaentadoras, el sistema lribrir!a as! las 16 delegaciones 

pel!ticas de la ciudad de México, eipoyándose con 5 1 200 veh!culos, 

transportando a 5.B millones de viajes-persona por d!a, además de 

combinarse •on el Metro, los transp~rtea Eléctricos y el sistema 

de autobuses suburbanea que dar!an servicio a los aunlcipios ad­

yacentes del Estado de México. 

Ea 1983 la integración de los diferentes transportes, preten­

d!a proporcionar de manera adecuada y coherente servicio para rea­

lizar alrededor de 22 aillones viajes-persona por d!a. tn este 

an.o la dlstril>ut:16n modal de viajes por d!a en esta ciudad. era as!: 

El 40% del total corrcspo:idf.a a los autob'.Jses, el 30% al l!etro y 

otro 21% a automóviles particulares y taxis colectivos, cifras que 

muestrl!.n la importancia del autobús. (Cuadro No. 14) 

En 1984 ya estatizados estos vehic•1los. se operaron 252 ru-

tas, se adquirieron 1,160 autobuses nuevos, se rec:onstruyeroft sao, 

se llega a 7, 160 unidades y la red logra cubrir 7, 715 k116aietros. 

(27) 



:1:i1'Rr~t:c1~1! :.:0D1\L !)~. ~:I,\~::~-r~ rJ:::,\ _re.~- n:::.:. E:I EL 

;,R,C.\ l_í~·:u: ... :.~tLIT,Am •. DE :,A .C~!J:l.~?-_-~E _t·:~:1co._11?93~ 

25.99 

·.:.r.-ct :e VIL -r A.1TICU;..\R 19.04 

3,148 14.04 

1, 1339 0.20 

¡i?.OL;; .lJ:; ~91 1.2s 

192 o.as 

155 0.69 

91 0.41 

TRAilVIA 59 0.26 

CAHIOli 29 0.13 

llOTOCJCI.CTA 15 º·º' 

TO T AL 22,414 100.00 

FUEi17E~ AllUñiUO E:iTADISTICO. COO!WillhClO?I OEflERAL DE 

TRAf!SPORTE 1983. 
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4.- SillTEllA IE !llANSPORTE CCL&CTIYO Mr:'!'RO 

A. fines de los sesentas y •on motivo de los fuertes incremen-

te1 en la demanda de servicio de transporte, el Estado ve la nece­

sidad de iatroducir un nuevo siate111a de trauportación., que J!Ueda 

eatiafac:er loa requerlmientea de •ano de ebra de la industria de 

la ciudad de México. 

En 1967 se crea el plan de c0Jl1truccié• del siste .. a de Trana-

porte Colectlve "METRO", asi c:oao el organlu1io descentralizado que 

•e encarg6 de su construcción y coatrel. 

La pri1nera l{nea construida fue la que V8 de Zaragoza a Cha-

pultepec, 1lendo inaugurada en septiembre '1e 1969, con una long!-

tUd de 11.33' kilÓaetroa de servicio. (28) (Cuadro Mo. 1S) 

En 1970 se lle•& a cabo la ampliaci'n de éata l!nea hasta 

coapletar 12.4'62 kl\s. 1 tambien en este af\o se real1&6 la iaaugu­

raciÓll de la linea 2, que co•prendía el tramo Pin• suarez a Tu-

quefta con uRa lengitud de 9.561 bs., para poaterioraente coa;> le-

tarla )t.aata Tacuba y hacer un total de 17.363 Kms. (29) (Cua-

dro Mo. 15) 

Dt •l aisM &fto fue inaugurada la linea 3, llenand• el tru.o 

de Tlaltelolc.-1'eap1tal General, cW,i'iead• uaa lenqitud de 4.179 

~ •• para 1912 ae a.aplia la lÍ•e• 1 hasta la esta1:16n Observatorl• 

y legra euaar UA tetal de 15.18'7 J<.ma. (30) (Cuadro Mo. 15) 

(28) Departamento del Dis tr lto Federal, lolet!n Informativo 
Metro, M¡xico, 1972 1 Pag. 13 

(29 ) Ibidem Pag. 13 

(JO l Ibidem Peg. 13 



RE:l.ACION ~ ORJEN DE IllAUGURACION DE LAS LINEAS 

Y AllPLIAC!ON&S DEL METRO DE 1969 a 1984 

CUADRO No. 15 

F<::;HA :a: IN!ClnClOU 
LIHE:A T R A H O tlE VPCR,;CION 

1 .::,nAGOZA - CHAPULTEPEC 05-09-69 

1 CH.\PULTEPEC - Jl'Afl,\Ct\TLAN 11-04-70 

2 PitlO SUAREZ - TAXQCE::1A 01-08-70 

2 TACU~ - PDlO SUAR&:..; 01-09-70 

3 TLA':'ELOLCO - HOSPITl.L GEJlE:tAL 20-11-70 

1 JUANACATLAN - TACU .;,yA 20-11-70 

1 'fj!CUJAYA - OJS&RVATvRIO 01-06-72 

3 TLAT:t.oLCO - LA RAZA 25-08-78 

3 U\ RAZA - INDIOS V!:ROES 01-12-79 

3 HOSPITAL GRAL. - C'l"RO. MEDICO 07-06-BO 

l CTRO. l'IE:DICO - ZAPATA 25-08-BO 

4 MARTIU CARRERA - CANDELARIA 29-08-81 

" 5 PANTITLAH - CC!lSULADO 19-12-81 

4 CAtWEL \RIA - STA. ANITA 26-05-82 

5 CON!1ULADO .. LA RAZA 01-07-82 

5 LA RAZA .. POLI'?EX:NICO 30-08-82 

3 ZAPATA - UllIVERSIDAD 30-08-83 

6 U. ROSARitl - .1. DEL PftllOLEO 21-12-Bl 

1 PANTnLAN - ZAl!AGOZA 22-08-84 

2 CUATRO CAMINOS "" TACUIL\ 22-08-84 

7 TACUIA - AUDITORIO 20-l:Z..84 

PUENTE: ANUlllO ESTADIS!tt'O. COORDIN..\CION GEHE'RAL DE 

TRANSPORTE 1984• 
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La construcci6n del Siate11a cuenta huta 1972, coa 37.l JCJu. 

de servicio, J.5 Kas. para aaniobra1, 19 •ataciones en la linea 

1, 22 en la linea No. 2 y 7 en la línea No. lt 537 carros y ea­

pac:ided para c¡enerar 1 1154 1 391 viajes-hombre diariamente. (31) 

(Cuadro No. 16) 

E:n 1913 la de.anda de aervieios •e ohaerY6 IWl&aent• !acre­

mentada, la pr•porci6n de l• oferta se reducía y aeeeaariuente 

debla auaentarse el núaero de ea.C.rea, para le aial se pidi' a la 

Coutrua:tora •ac1ona1 de Carros de rerrocarril uaa empre•• Re:Xi-

cana la preducci&a de 345 de 'atoa, para que en 1915 •!_ coaelaye­

ra la producción del primer veh!cule de e•tas earaeter!sticaa. 

Al inicie de la presidencia de Jo•' L6pea Portillo ae anun­

ci6 la llllpliaci6n de la l.!noa 3, u! co80 la conatrucc16n de 3 

nuevaa l!neas. e.a mapliac16a de le liaee. •o. 3 se h1ao hacia •l 

norte de la ciudad, en una lonqitud de 5.45 x.s. con cuaU. eata.­

c1ones ·~•, lo que entonce• cubrirla un t•t•l de 11.os .... y 1t 

estaciones, para que •'• tarde coMnletara hacia el IUt 16 e1ta­

cionea y 16.05 J'\Jls. en total. (32) 

La 11ftea 4 f"ue di•eftad• para que ••a ,aralcla a la l!aea 

pero e una con.aic:h!!trable diatanci&J con uaa lonqltud de 10.37 

ICMa., y die• eataciones. (33) 

Le linea No. tiene uaa 1011gitud de 15.658 XJu. de lo• C"-

( 31) Departamento del Distrito Federal, aoletln Informativo ,.._ 
.m., H~xi•o tt72, tac¡. 13 

(32'' lleparta .. ato del lbtrlte Federal, El 119tn coa Je•' 
I.&pu Portillo, .. deo 1'79, Pag. 9 

(33) Ibid<!., Pag. 14 



f!VOLUCION EH LA CA.PT1\CI~ii .) . F iU.~JEROS 

E?I Et. ME:TRO .1E LA CIUD.\D D& HE"AICO 

C'J,\:IRC Uo. 16 

Af.·o LOllGITUD li. DE PASAJER.03 DIA 

R&D Ell IJ':. ~RE!ll:s 

1969 11.339 -
1970 35.911 -
1971 35. 911 -
1972 37. 326 59 

1973 3 7. 320 59 

1974 37.326 59 

1975 37. 326 59 

1976 37.326 69 

1977 37.326 79 

1976 3El.922 93 

1979 42.600 96 

1980 47. 600 98 

1901 61.800 115 

1982 71. 600 150 

1963 64.600 195 

1964 93.092 227 

1985 100. 361 227 

FUf:tl;'E: i\!füAfl!O ES':'A:lIS'i'ICU 

coonDIU.\CIOU .JRAL. 

DE :'::?A?lSPORTE 1985. 

LA.'JOilA~Lt: 

248,227 

655. 456 

976, 669 

1 1 154,391 

1 1 316, 717 

1 1 soo 1 seo 

1•:;~2.s1'3 

1 1 944,016 

2 1 018,836 

2, 2so, 102 

2 11ss,oso 

2 1 763,050 

3 1 003' ººº 
3 1155,000 

3 •AOO,OOO 

4 1 200, 000 

4 •soo,ooo 
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les, 5.to son subterráneos y 10.5~8 de superf'l•ie, cuenta eoa 11 

estaciones y fué entregada en 1982 1 un at\e des11uea de recibir le 

No. 4, (34) 

En cuanto a las linea• No. 6 y 7 1 é•taa •uaa.rea uaia le-;iitud 

de 32. 731 Km.a., tienea 25 ea tac iones y coauaJ.caa cea el Mrte de 

la ciudad, 11articularmente l•• •enaa industriales de A&capotsalce, 

Naucalpan y Tlaln.,aatla. 

&n lo que respecta a la 1nvers16n, en 1982 aacend16 a 22 all 

millones de pesos, de los cuales el 50~ fué deetinade para ebra 

c1Til, 22. 72S para ebra electromec,nica y el 22.28 reatante para 

equipo rodante; (35) haciende un pre•edio de 550 aillenes de -

peaoa por lcil,aetro y un total de obras inducidas sobr• todo ea 

vialidad en un 2.5% de l& 1nversi6n total. 

Sobre el nuevo •aterial rodante, éste es proporcieaade ,.r 

la constructora Macional de Carr•• de rerrecarril de Ciudad l•h-

qún, una ernpr••a parae•tatal, usande en esta laltor del total de 

las compen.eate•, el 42'1 nacional•ente y el resto del extranjere. 

(36) 

En cuanto a les f.ndicea de operaci6n del .. t.ro en lo que lle­

va el proyecto, ha resultado el m's apropiado, puesto que u 1970 

9ener' 141.6 •illones de viaje•-hoabre, en 1''77 llegó a 604.0 ai­

llones y en 1982 aeumul' 1037. !le•trando en este periede cree~ 

(34) Dep•rtanieato del Vbtrito Pederal, !:l. Pletro con Je•' "re• 
~. llexico 1979, Poq. 17 

(35) Depar~amento del Di•trite Peder•l, .loletf.a Iaformativ• 
~' Mex:ico 1972, Pag. 2 

(36) Ibide" Pog. 4 
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aientos anuales proaedio de 22.44'S en leng1tud1 7.96'5 •• su equipe 

rodante y 14'5 •" relac:i'n viaje-hollbre. (Cuadro No. 17) 

A pesar de las oportuftidades de deaarrello que ha ,reaentade 

este tipo de servicio, ae ha manifestado ineficiente e incapaz pa­

ra crecer al rltao de la demanda. 

Para 1983 la ejecuci6n del proyecte hab{a lo".'.'lrado que el sis­

ter.ia c1:ente con una longitud total de 84.600 Kms., 105 estaciones 

y haya 1Jeneredo 3.8 millones de viajes-hombre. (Cuadros Nos. 16 y 

18) 



cu.~ono 1:u. 1 7 

OPERACION O & L H E T R O 

1975 - 1985 

1975 1976 1977 1978 197q 1980 1981 1982 1983 19911 19R5 

n>..n:s-"OMHE (mil e•) 551,348 604, 790 659,A09 736,062 837,499 t;09,606 9A7,432 1037,482 1116, 73') 1242,2!i0 1324,'14.; 

TOTAL OE: C:AIHtOS 537 591 7)5 852 .,, .. , 1035 1224 1764 1940 2090 

l'ROHt.DIO OIA.~IO 1,6')3 1,855 2,024 2,260 2,569 2, 790 l,029 l,182 l,4:!6 1 1 Cl ~ 4,063 
YIAJE:S-HOM•Rt {•ilea) 



:.J~O i:o. ~e 

RED DEL METRO A 1983 

@ 
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5.- TAlCI COL!JCT:ITO DE RUTA FIJA 

El origen de los taxis colectiYos en la ciudad de México, apa­

rentemente se eneuentra con el inicie de laa actividade• del li•t­

ma de Transporte colectivo Metro (1969) y como coapl-nto al ser­

vicio de autobuses. 

Es decir, una manera de promover el WIO de ua. nuno aervicio 

cono el Metro, requer!a de trasladar un 11ayer nÚlle.ro a persoaaa 

provenientes de lo• diferentes puatos de la ciudad y de las peri­

ferias de la misma, mediante el uso del autotransporte de pasaje-

ros. 

Aunado a esto, la precaria aituac16n financiera del &atado y 

la incapacidad de los medio• de tranaJlorte eziatentes para abaor­

ber la demanda de este servicio, proyoc6 la necesidad de conceaie­

nar 11aa aGn el transporte de personas. 

El nuevo proyecto lmplicaba el u.e del Metro, provey,ndole de 

usuarios que se trsns1tertar!an en autobús y en tui colectiyo, de 

aua luqarea de re•id~ncia a las ••tacionee del .. tro •'• 1tró:idmu. 

De esta forma el autobús reduc!a la extena16n de aua rutas y l•• 

taxis colectivos se iniciaban evitando costos altos en la transporta­

cion. En otras palabras, ae estaba induciendo la 1nnr•1'n priva-

da en el autotransporte coso etecte d• la inyer•16n pÚbliea en el 

~et.ro. 
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En cuanto a la capacidad de los vehículos que integraban el 

servicio de t6Jcls colectivos, en sus inicios ae estructuraba de 

veh!c:ulos con notares de gasolina de seis a ocho cilindros y con 

capacidad de 5 a 6 personas t ,ara rn&s tarrte cambiarlos rior coznl'.'is 

con capacidad de entre e a 10 pasajeros. 

ie estiaa que la cantidad de vehículos con la que se inició 

este tirio de servicio, fue de a-..r:'"Jximadamente cinco znil en 1970 y 

aumentos anua·es de 4 a 5% hasta 1976, para que entrado el sequn­

do gobierno de los at'\os setentas 1 c!'eciera aproxiJe.adamente entre 

el 15 y 20% anual como promedio hasta 1982. Es decir, en 1976 

este servicio contaba con alrededor de 91 000 vehículos y suma 

apreximadamente 30 1 000 en 1982. 

En lo que corresponde a lo~ viajes-persona por d!a generados 

por estos vehículos, entre el inicio y hasta 1976 no rebasa ritmos 

de creciaiento lftáa all& del 5%, para que luego de este Último afto, 

logre rit11os de crecimiento en promedio d• 25'l anual hasta 1982. 

En cuanto a las sanas que cubre el servicio de taxis colecti­

vos, como ya se dijo en lineas anteriores, se ha encontrado asocia­

do a las son as que ha venido cubriendo el Sis tema de Transporte 

Colectivo Metro, creciendo en func16n de ~ste, atrayendo usuarios 

de las periferias y las canas centrales de la ciudad a las esta­

ciones del Metro, ade111's de cubrir las rutas paralelas Norte-iur y 

tate-Poniente que tambiln cubren los ferroearriles urbanos. 
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La longitud de las rutas de los taxis colectivos ae ha venido 

modificando de acuerdo a dos variablea, uno de acuerdo a la uplia­

ci6n y a la aproximaci6n de las estaciones del "etro hacia la peri­

feria de la ciudad y otra en funci&n de la ampliaci6n de las aonaa 

urbanas en las periferias. laja esta situac16n, los Taxis Colecti­

vos lograron cubrir 100 rutas eft 1979. 
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CAPITULO llie• .INTEGR1\CION FINANCIERA DE LO!:l ~~.\US?C :.'!'ES 

COLOCTXYOS. 

SegGn datos de Quijano, los ing!"esos dr.l séctor pÚ!:>lico hahian 

ver.ido deteriorándose desde lo!'l se!ientas y más aÓh entrados los se­

tentas. La ?OSibilidad de. se9td.r manteniendo el pajlel· rector del 

Estado en la econom!a se t:'ed1Jc{a¡ en 1965 1 su relación ahorro-in­

versi6n era de 83%, 51 en 1970 y 15 en 1974, para acercars"' a cero 

después de 1975. 

Los ingresar. del tstado, pa:."ticularmente los derivados de la 

estructura 1rro.pos1tiva, no hab!.ar. aumentado notoriamente por i-ás 

~e dos déc!ldas¡ los -p::ccios y tarifas de los bienes :iroducidos -

por el scct:>r ~araestatal, se encontra~::m S'.lma!T'r>nte cezagados y 

se hab!a.n provocndo c·iellos de botella en las ~reas estr;"ttégicn.s 

del sr-ctor. 

Asi ante !!\\mentes sucesivos del gasto pÚblico 1 el Eztado se 

encontraba crecient.er;ente en una posición más desventajosa, por­

que su <l~ficit habb: aunentedo P.O ocho ai'ios a partir de 1~70 en 

m6.s de nueve veces y el desequilibrio externo en 5, por lo que 

fue n~cesarto profundizar el financiamiento del déficit con re­

cursos del crédito externo. 

La deuda externa acurnulai1a total en 1970 asc"!nd!a a 6 1 000 

millones de d6lares: en el lapso hasta 1982 observ6 una mult1-

p11caci6n por trece, con un ritmo de cr<!cimiento promedio de 

(cuadro No. 19) 



CUADRO !lo. 11 

DEUDA EXTERNA TOTAL COMO PORCENTAJE DELPIB 

Deuda E11.tcrna PJB• l&udal;:s"ma 
(Millones de (Millones de XIOO 

dólares dówes) PIB 

1970 6,032.2 33.520.0 18.0 
1971 6,40S.9 36,218.0 17,7 
1972 7,69S.7 41,014.0 18.8 
1973 I0,2S3.0 49,604.0 20.7 
1974 14.524.0 6S,143.0 22.J 
197S 20,093.3 79,121.0 26.4 
1976 25,893.S 79.SIJ.O • 32.6 
1977 29,338.6 74,171.0 39.S 
1978 33,416.6 93.240.0 3SB 
1979 39,083.7 134,IS8.0 29.1 
1980 48,781.1 186,330.0 26.2 
1981 73,218.5 238,974.0 30.6 
1982 80.539.7 IS9,602.8 so.s 

n.11·:Nn:: Deuda c•lcna wMu 1u11I, ml1m1 del~'º l. 
PIB; 1970-79 8.:anco de Mér.tlo, 1980-1981, VI Informe de Gobittno. 

19112 Banco de Médco, ltlfonnc An\1111912, 
• Pata la uubclón 1 dólares .e tuvo en cventa d lipo de a.mbio(piem1po1dó&.rJ 

Jl'OfnC'dkJ anual, Banro de México, 

FUEN'T&: JO:;:.: 1-IA~:UEL ~UIJANO, LA DEUDA EXT.:::RNA MEXICANA 

EN EL PERIODO 1970-1994 EN: FINANZAS DESARROLl.O 

,;cQNot!ICO Y PENE:TRACION EXTRANJERA, 1995 
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En 1• que respect1 a la distribución del saldo de la deuda 

total •ntre los aectore111 pÚllilica y privado, 'ste mueetra cierta 

eatabilidad entr• 1970-74, un fuerte avance en la part1cipac14n 

del 1e-etor público entre 197S-1t7t y un re)'wate a1qn1f'1cativo de 

la deuda pr1•ade en 1'80. 

El pr••edie de la deuda privada entre 1970-1982 e• de 26.U 

del total, en tanto que la del sec:.tor público ee: del 73.2i:. (cue­

droa Nos. 19 y 20),. De la• cuales, en 1• que corre.sponde al cre­

cimiento o contratación de deuda privada, &sta crec16 a un ritmo 

promedio de 22.SI anual, m.it!ID.trns que la pública lo hico al 24.6'-'• 

(Cuedro Wo. 21) 

En lo que corresponde al endeudamiento exteC"no privado y pú­

blico por plaz.os de contrataci6n, su coaportuiente eatre 1970... 

1'82 tend16 a cargarse hacia los de largo ,lago; es decir, aien­

traa que los c:ontratos de corto plazo crecieron a un rita.o de 

28.6l, loa d• larqo plazo l• hicieron al 71.4S. (Cuadro Ho. 22) 

Cen r••pact.o del PII, al co•ttnsar la década de loa 1etent&a 

la r•lacl'n contra la deuda externa, '•ta r91r•••tn el 181. en 

1971, en 1,77 •l 39051' y para 1982 el 50.5, (Cuadro No. 1') 



CUAU;.;c flo. 20 

DEUDA EXTERNA TOT.U.:COMPOSlCIOH f.N TE.RMINOS ABSOUJTOS Y RELATIVOS 
. {1970.1982) 

TERMU<IOS ABSOUITOS lMillonn de dólam) TER.MINOS RELATIVOS 
Sector Público. 

S«:tor Corto U'EO Cnin, 
Prbado .~ .. pluo To11I total Prirado Público Tobl 

J970 J.829.4 943.6 l,2S9.2 C.202.B 6.032.2 30.J 69.7 100.D 
19il l,ll9S.S 7S6.J 3,5$4,4 4.l!0.5 6,40$.9 32.7 67.J 100.0 
1912 2.6.ll.6 Hl,O •)22.l 5»64.1 7,69S.1 lU .... 100.0 
197J J,18l.3 t.Jl9.0 S,73LB 7,070.8 10.25Hl 31D 69.0 100.D 
1974 4,54'1.l 1,9?4.0 1,980.8 9,97411 14,S24.0 JJ.J 68.7 100.0 
J9JS S,644.l l.817.0 11,612.0 tc.•WHI >O.D933 18.1 71.9 100.0 
1976 • b,29).0 )/J77.0 l.S.923.4 19.600 ... 25.89U 24.3 ·1s.1 100.0 
1m 6 .. 426.l 2,7l7.0 20.18U 22,912.l Z9.Jl8.6 21.9' 78.l 100.0 
J97B 7,1S2.2 1,237.0 25,027.4 26,264.4 Jl,•16.6 21..( '8.b 100.0 
1919 -9.326.7 1,4.(2.0 28,315.0 29,7S7.0 39,08].7 23.9 76.1 100.0 
1980 14,968.1 J.•91.0 32.322.0 ll.IUl.O 48,781.J 30.7 69.J 100.0 
198' 20.2S7 . .S 10,754.0 42,201.D SZ,961.0 73.218.S 27.7 12.J 100.0 
1982 lJ.S89.I 9,)IS.0 49,6lS.6 .S8.0S9,b 80.Sl9.7 ,. .. 7).l 100.0 

'ro.medio - - 26.8 7l.l 

FlJtNTr ~ .mw pii'bbc:o· Wy VI l11fotm.1 óc(;ot>imio,J. ló~ Pt>ml\Ql'••dP"io6o.11-tl.hra lfll 
h1fot1M An•"· aa.ftCO 61 Nialt;ll. DN1b 11e1or pttndo, llla1ta1 41 J'a¡:ot, C..Udisdca Hilf~ e la­'°""" Al!l.ldet del a.nt:0 dr Mflico, lUIOI 11.i/Mfoi.. 

YUm:TE: JOSE MA•!UEL i:tUI.lMlO, LA Dr:uDA ::XTER~A MDtICANA Df 

EL PERIODO 1970-1984 E:!t: F!NAN~AS DESARROLLO tc:O­

NOMICO y Pr.?l>:TRACIOll \:l(TRANJERA, nes 



CU,\:>RO !lo. 21 

DEUDA EXT<RNA :TASA DE CRECIMIENTO ANUAL DE LOS 
SALDOS POR SECTORES 1971-1982 Y PROMEDIOS 

SELECCIO.~ADOS 

Secto1 P1ivado Sector Püblico 

1971 14.S 2.6 
1972 25.6 17.5 
1973 20.9 39.6 
1974 42.9 41.1 
1975 24.I 44.8 
1976 11.5 35.6 
1977 2.1 16.9 
1978 11.3 14.6 
1979 30.4 13.3 
1980 60.5 13.6 
1981 35.6 56.6 
1982 6.6 11.3 

PROMEDIO 71-82 22.8 24.6 
PROMEDIO 71-77 19.7 ~ 27.4 
PROMEDIO 78-81 33.3 23.3 
PROMEDIO 78-82 24.8 20.8 

FUP.?lT::: J.:UDA Si::CTOíl FU'.lt.ICG PAR:'. 1970-81 

r1 y 'II Iil:" :, :.;:; JE Go-.z::::?HO 

Totil 

6.2 
~0.1 
33.2 
41.7 
38.3 
28.9 
13.3 
13.9 
16.9 
24.8 
50.2 
10.0 
24.1 
25.3 
25.7 
22.4 

f'UgNTE: JOSE MA~iUEL 1UIJl\N0 1 t.A '.lEUDA EXT':RN1\ MEXICANA 

EN EL PERIODO 1970-1984 EN: FWMICAS DESARROLLO 

ECONOMICO Y PENETRACION !:JCT1ANJERA, 1985 



Ct;.'.DRO No. 11 

ENDEUDAMIENTO NETO ANUAL DE ACUERDO A PLAZOS DE 
CONTRA T ACION 

Termino1 Ab50Juto1 l:Crm1no1 Reb1ivos 
CM1llone1dcd6lues) (en porcenu1u) 

CortoPla· Largo PI•· ConoPla· LarsoPla· 
lO (Pübli· zo(PUb\\· To1 a I zo(Públi· zo(PúbU· ToUI 
coy Pu· coy Pn· coy Pri- coy Pri· 
nJo)• ndo) .. vado) vado} 

1971 1ss.2 Sl9.0 . J7l! ·41.S 141.l 
1971 234.3 l,OSl.l 1.289.8 18.2 81.8 
1973 820.2 1,737.1 2.SS7.3 32.1 67.9 
1974 1,S7S.6 2,69S.2 4,270.8 3b.9 63.1 
197S 1,338.7 4,130.7 5,S69.4 :!4D 76D 
1976 1,101.3 4,698.9 S,800.2 18.9 BID 
1977 • 997,0 4,442.1 l,4<4S.I ·28.9 128.9 
1978 • 917.1 <4,99S.1 4,078.0 ·22.S 122.S 
1979 J,90S.7 3,761.4 5,667.J 33.6 66.4 
1980 4,403.0 S,294,4 9,697,4 45.4 54,6 
1981 12,691.S ll,74S.9 24,437.4 Sl.9 48.1 
1982 697.l 8,018.S 7,321.2 • 9.l 109.S 
Pfomcdio 

71·77 - -· - - - - - - - 'l6B 832 

""""'" 78·82 - - - -- - --- 3<4.0 66.0 
Promedio 

11-82 - - - - - - - - - 28.6 71.4 

l\llH1T.:flabonc:li111proplaenba••d1lo1dclC111dro t. 
• CatClldmio1 por L"Ofto p\aro 1 lodo pri1111no1contr1tlodo1 m-- vn 11\o, 
'" Soll p11h11mo1 d~ laflO plu.o 11¡\ldlol con Ytncuaicn10 nll.lDI ••dio. 

100.0 
100.0 
100.0 
100.0 
100.0 
IDO.O 
100.0 
100.0 
IDO.O 
100.0 
100.0 
100.0 

100.0 

100.0 

100.0 

FUtNTE1 JOSE MAt!UE:L '1UIJANO, LA DEUDA EXTERNA MEXICANA 

E11 EL PERIODO 1970-1984 EN: FINANZAS DESAHROt.LO 

OCONOHICO Y PEUETR1\CION SXTRANJERA, 1.985 
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t.- DEUllA DITERllA T !XT&RllA 

La deuda uterna del sector privado en 1970 representa el 30S 

del total, el saldo crece al 26.SJ •nual proaedio hasta 1982, eu-

aando en este al\O 21,589.1 •illones de d6ll!!lres. (Cuadros Nos. 20 y 23) 

Loa plaaos de contratación de la deuda privada externa, se pr.­

nuacian hacia 101 de corto plazo, la deuda contratada en el peri9-

do 19'71-1981 •e distribuye, 65.4" collO deuda de corto plazo y 34.6S 

es deuda de largo plazo. (Cuadro No. 24) 

En el periodo 1971-197'1, la 1nvers16n privada fue rela~vuen­

te poco dinÚllca, el endeude.miento externo estuvo vinculado al fi­

nancie.aiento de largo plazo, aaoch.do esto a la l•portación de bi­

nes de capital, ea tanto; que la expansión realizad& entre 1978-1981 

cuando la 1nver•1Ón privada crece sotenldani.ente, el financiamiento 

uterne se realiza a corto plaza. 

En lo que correspende a la deuda privada interna, ~ata pas6 

de 325.t •illones de pesos en 1977 a 1,197.9 en 1981, es decir del 

total 36.5S en el priller an.o arriba indicado y 4o • .ai en el segundo. 

Por su parte, la deuda pública externa bordeaba 60 mil 111110-

nes de d6larea en 1982. en 1979 el coeficiente de servicio di! la 

deuda pública, es decir la relaci&n entre el servicio de la deuda 

y loa iagre•o• en cuenta corriente, alcanzaban el 61'-• 



cunono Ho. 23 

CUADRO U 

DEUDA EXTERNA DEL SECTOR l'Rl\'ADO (SALDO Y TASAS 
DE CRECNIENTO ANUAL 1970.1982) 
1enn11llonudedólun)pcmrn1i)ts) 

""' S•hlo Tu.udcor.:1m1tn101null 

1970 1,11:!9:? 
1971 2,D9S . ..i 14.S 
197:! :?.6lU :?S.6 
!97l J,UI:!:? W.9 
1974 4,5492 42.9 
l"17S S,b44 ! 24.I 
1976 6.2113.1 11.S 
l'H7 6.4!td l.J 
1978 7,IS:?.! JU 
1979 9.J2ó.7 J0.4 

'"º l4.9b!U 6Qj 
1981 20,:?S7.S JS.ó 
19K2 21,SB\U 6.6 

11171·77 19.7 
J97H·IU JJ.J 
197K·K2 lU 
19711-1!'.? '.?:.?.S 

lh!¡flU ~ P'OfOl. l 111.li•llUI 11 ... .:., .. 11, Banco°" MUKD r lnlDflnU 
.\nw,1<.-l11ft<"odct.4fuc ... 

"PUENTE: JOSE P.ANU&L ::U!.J.\UO, LA D.::tJOA EXTERNA OCL 

S E:CTOR P:G,ADO Oh FINANZAS DESARROLLO 

ECONOMICO Y PE:rlE':'R.o\CIO~I DCTRANJERA 1 1985 



CUADRC ;,;o. 24 

ENDEUDAMIENTO NETO EXTERNO DEL SECTOR PRIV AOO POR PUZO 
DE CONTRATACJON (1971-1981) 

Cor1opb· cono pi.. Ur¡o pb· Lirio pb· To11l Tola/ 
1o(enm1· lo(rn (en millo· to(en (MJ!lonu (en por· 
llonude por~rn· nudedó· porccn. de dólares Unll· 

dótam llJU) lam) ta ju Ju) 

1911 J!.2 12.1 2JJ.8 87.9 266.l 100.0 
1972 248.4 46.J 287.7 SJ.7 SJ6,l 100.0 
197J 223.2 40~ 327.S 59.S H0.7 100.0 
117• 920.6 6JJ 446.2 J:!.7 l.lób.8 100.0 
19Jl 495.7 4S.J 599.S 54.1 J.095.2 100.0 
1976 261.l 40.J 381.S 59.7 b48.8 100.0 
.m 47.0 ·lU 180.2 IH.J IJJ.2 100.0 
971 sn.9 78.9 ISJ.O 11.1 725.9 100.0 
979 1,700.7 78.2 473.8 21.8 2,JH.5 100.0 

"" 4,JH.O 71.l 1.187.4 22.8 S,64L4 100.0 .. , J,428.S ... 1.860.9 JS,2 S,289.4 100.0 
912 741.7 Ss.7 589.9 44.J l.JJJ.6 100.0 .. 
11.n .... SJ.6 100.0 
7MI n..1 27.J 100.0 ,.., 71.2 28..8 100.0 
71~2 6S.4 l4.6 100.0 

OfTE; lll&11r. dt 1'1101, ftadUticlt Huuino:u-a.11~ dr "fideo r lnfonr.11 Anude•-
llulCodrtitixko. 

FUENTE: JOSt HAl':UEL .:.iUIJAUO, LA D!:UDA EXT;:;:?NA DE:L 

Stc:TO~ P1IYl1DO EN: F!U'-.UZA~ DF:s.-1°:iOLLO OCO-

NOHICO Y r>EUE.:TRAC!OU &XT1At-:JERA, 1985 
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La pres16n que el servicio da la deuda ejerc!a sobre las cuen­

tas externa• de México a finales de 101 setenta11 1 habla sido redu­

cida por las espertac:iones petroleras, ,ero ea 1981 cuando el ••r­

cado petrolero rev1rt16 sus tendencia• 1 1• hi•• presaate la e1ca­

ser. de divisas y se acentuaron las preaioRea e1peculativas coatra 

el peso •exicano. 

r.n lo que corresponde a loa pla•os de contratac16n de la deu­

da pÚblica total, ~sta se concentr& en el la~• plazo. !l saldo 

en 1972 arrojaba el es.Ji a largo plazo y 14.7 en el corto. En 

19'74-1975 la deuda de largo plazo representa el 8~ y ~OS en el 

corto, hasta llegar en 1980 a contratarse en 95'1. en el larqo pla-

zo. (Cuadre No. 25) 

En tanto el destino de la deuda pÚblic.n externa, la de corte 

plazo se centra desde 1972 en Instituciones Nacional•• de cridite, 

entre ellas. •aneo tracional de C::..ercio exterior, Nac:ienal Plaa ... 

ciera y aanco lfaclonal de crédito Rural. D'l 1975-1976 Petrdlee• 

M•xicanos se torna un gran contratante de corto plazo. 

En cuanto a la ~euda p6blica de largo plaao, sum principales 

prestatarios entre 1970-1981 fueron el Gobierno P'ederal, P•"'leos 

Mexicanos y Comisi6n Federal de Electricidad, ya que entre loa tres 

representan el 6~ de la deuda externa total. 

In el per lodo 1912-1981, el gobi•rno ?ederal ol:>Uene ingr-

sos corrientes superieres a sua 9asto1 corrientq, sin eabarqo la 



CUADRO tro. 25 

MEXICO: DEUDA PUBLICA EXTERNA POR PLAZOS 
(Panicipacion Porcent u•I) 

A~OS ~uda de Largo Ikuda de Corto TOTAL 
Plazo (más de (menos de un 

un dio) "10) 

1971 a2.s t7.S 100.0 
1972 85.3 14.7 100.0 
1973 81.J. 18.9 100.0 
1974 80.0 20.0 100.0 
"1975 80.4 19.6 100.0 
·1976 BJ.2 18.8 100.0 
1977 88.1 IÍ.9 100.0 
1978 95.3 ._4,7 100.0 
1979 95.2 4.8 100.0 
1980 95.6 4.4 100.0 
1981 79.7 20.3 100.0 
,982 84.2 15.8 100.0 

HltNTJ'.: Jo~ lÁpu Portillo., \ll ln.lormt dt Gobierno e Informe An11al l 9&l, 
&neo ik Midco. 

fUE!IT~: JOSC MANUE:L QUIJANO, LA DEl'DA EX~!:?UA D!:L SECTOR 

?UILICO EN: F'!NAN~i\5 D::ZA~ROLLO !:CONOMICO Y pg... 

NET~ACION EXTJ1:ANJERA. 1 1985 
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relación entre los ingresos totales y gastos totales arrojan un 

déficit a lo largo del periodo. 

En 1972 1 el déficit representa 31.8% de los ingresos totales, 

en 1975 44.2%, en 1979 35.8'.C, en 1990 el 28.1'.C y en 1981, 53.6%. 

El incremento de los gastos de capital del gobierno, eat6 

repre•entado o explicado en loa rubros de ebras públicas y cons­

trucciones, por inversiones financieras y por los crecientes sub­

sidios. F..s decir el gobierno federal se endeuda interna y exter­

namente, para hacer transferencias de ca.pital a las empresas pú­

blicas, cuyo ahorro corriente resulta negativo. 

Si tomamos en cuenta a los organismos y eapresas públicas 

sujetas a control presupuesta!, encontraremos que de 1975-1981 las 

transferencias hacia éstas es creciente, raientras que el ahorro 

corriente decrece, esto Últi•o posiblemente pot la política de 

precios y tarifas de estas empresas. 

&n 1975, de lo• 4,486.5 millones de dólares invertidos en es­

tas empresas, el 51.4~ son recursos internos para inverai6n y el 

48.6% restante corresponde a financiamiento con dinero externo. 

E.sta relac16n al menos hasta 1980 se mantuvo entre el 60 y 40% 

respectiTAlnente y es hasta 1981 cuando los recursos 1tara inver­

sión decrecen y la inversi6n apoyada en recurs•s externos crece 

fuertement•• (Cuadro Ho. 26) 



ccx:mo 110. 26 

SEC!OR PARAESTATAL (ORGANISMOS Y EMPRESAS SUJETAS 
A CONTROL PRESUPUESTAL) 

(Millones de dólarc.) 

AllOS ln~ui6n millo· RecurlOI pan Diferencia Deuda extem.1 

nc. de dól&ru lnvnUón• 

197l 4,486.5 2,306.9 2,119,6 :!,749.9 
1916 3,741.6 2,187.1 1 .554.5 1,680.4 
1971 3,121,7 1,61:!.S 1,508.9 1,i96.Sb 
1978 5,ll6.I l,915.B :!,240.3 l,160.S' 
1979 7,866,I 4,917.5 2.888,6 2,()84.5' 
1980 11,736.5 4,98:!.9 6.753.6 l,991.0' 
1981 IS,612.9 2,602.9 13Jll0D I0,086D' 

1 SI tr111 de b deuda de or11numo1 y cmp1u.a1 pUbhL'll que, en un alto porcen· 
ti;e corrnponde a kl1 1u~1011 C:iJnuol prnupueual. Oifnenc:la entre lo1 u.t· 
do1deadJ.1flu. 

~ Rtduc:ci6n de deuda e11;1cnu. de orpinlsmo1 )' empteQ1 por 569,9 millones de 
dObteicon nctpc:IÓn de Pf~\l.lX. CH, CONASllPO y Te!Cíono1. 

C Reducción de orpnismos )' emprcu1 por 321.8 mdlonu de dóla!e1, con la1 
lllÚ!nll n.upc:ionn. 

4 ltd11CClón de 01pnUmo1 )' empreu1 por 405.S mWonc1 de dÓl&re1, c:on u· 
cc-pclÓn de Pt:M[X y CH:. 

1 ltdi.c:dón de ttlifonot )' CONASUPO por 36,l mWones de dóWe1. 
f J.educdón de 1elirono1 por 12.0 mll1onc1 de dólaln.. 
• kw1en pan ln\'enión • ahono c:onien1e + inptt01de caphal + 1r1n1fe1n1c:iat, 
ruDrTt: EbboncLón propia en bue 1 dl.101 del IVy VI Informe de C.Obkroo, 

Jo.t Lópu. Pot11llo, 

F'Ut:?ITE¡ JOSE: MAllU~ r:tUIJ,\?10 1 LA ílSUOA EXT:;R:NA DE:L SEC-

TOR PU1LICO Ell: FINAllZ1\S DESA:·noLLO OCONOHICO 

Y PEN::-t'RA.C!ON OCTRA.NJERA 1 1985 
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Es decir, la.deuda de la que habluaos, al menos una parte, 

est& lige.da directamente a la expansión de 1011 orga.nisaos y • ...,. 

presas del qobierfto Federal e indirectamente co•o subsidios via 

precios y tarifas, sobre el conjunto del aparate ,reductiv• na-

cional. 

En térainos absolutos, la deuda del qobierno Federal pasa de 

99 bill•nes 13,100 aillones de pesos en 1970 a 3 1 381 billenes 

734 1 0.fiB aillonea de pesos en 1982·, de donde en 1976 correspondeft 

152 billones 732, 400 aillones de pesos a deuda interna y 307 

billones 527,138 millone• de pesos a deuda externa. (cuadro No. 27) 

Ahora bien, en lo que corresponde a la deuda del sector coau­

nicaciones y transportes, &sta indicaba 495 millones de d61ara• en 

19721 1 1 479 en 1975 y '1,909 en 1977. su crec1m.1ento observ6 de•­

pues de 1973 cuando es te se había du¡i licado, r1 tinos de alrededor 

del 24" anual al •enos hasta 1977. (Cuadro No. 28) 



CUADRO No. 27 

DDJnA !)CL GOIIEimO rc:>tRAL ME:"...CIC>.NO. 

Deuda 
Ali•• Total Interna Deuda D:terna 

(l'.lllones de Pesos) {Hlllonu de 
DÓlares) 

1~70 99 013 100 45 128 100 53 285 ººº 4. 262 800 

1971 111 943 500 55 121 ººº 56 822 500 4 54.5 eoo 

1972 115 189 100 s1 ea1 600 63 307 500 5 064 600 

1973 111 176 6COO 23 396 600 88 380 ººº 7 070 400 

1974 193 4.60 400 68 772 900 124 687 500 9 975 000 

1975 296 698 500 116 086 ººº 180 612 500 u 449 ººº 
1976 .C60 25º 53B 152 732 400 307 527 138 19 600 200 

1977 519 975 54? 22 912 100 

1978 5'l7 715 468 26 264 JOO 

1979 579 059 304. 29 757 200 

1980 777 019 144 33 812 800 

1981 298 064 306 52 960 600 

1992 381 734 04A se 974 200 

FUCJl':'E: Instituto Haclonal de &stad!stica C'.eag~afia e Informática 1 

Estadhtlcas ~ht6ricu de México 1 Héxlco, 1995 



ntOJCADor.1~ DE LA DEU!>., ruu.rc;, l:XTtlUIA 

( MillonP.s de d61.;res ) 

Saldo r1e la Deuda rGt>lica 
Externa 

Transrorte y Comunicticlonca 

PUCNTE1 Lula An1eles Anexos 

1972 

495 

1973 1974 

995 1 ?.25 

D/1 Criafo y Coyuntura de 1, r.conom!o ~·exlc¡ma, 1979 

CU,\O!lO Ho. 28 

1975 1976 197' 

1 47'J 1 121 1 909 
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2.- IN\'ERllIOK PUILICA 

La econoa!a nacional con notoria recesión general d_,spués de 

1971, requer!a de grandes cantidadef!S de inversión y gastos corri­

entes por ,arte del sector pÚblico, con lo que el dinamismo de la 

actividad econ6mica tend16 a descansar en las inyecciones de re­

cursos, que el gobierno imprim16 a sus programas. Se propus• a­

tender el desempleo, la baja productivldad 1 los estrangulamientos 

en la indu1trla b&sica y de energéticos, los flujos inter:lndus­

triales y el deterioro agr!cola. 

t.aa inversiones p6bllcas en fon:iento industrial, se incremen­

taron de 11 1 310 millones de pesos en 1971 a 39 1 929 eill•nes 

de pesos en 1976. La industria petrolera y petroqu!mica au­

ment6 de 28 1 747 a 55 1 212 •illones de pesos en el periodo antes 

comprendido¡ en electricidad las inversiones pasaron de 16 1 321 a 

45 1 183 lli.llones de pesos y en la siderurgia ~stas se •ultiplica-

ron por nueve. 

En la d'cada de los setentas, el Estado opera las empresas 

que apertan el 100-.c, del Petroleo, Petroquimica, Electricidad, Ser­

vicies Telef6ntcoa. 95%. del Mercado aacional de fertilizantes y 

50i de la producci6n nacional de Acero. 

En este mareo, el sector paraestatal buscó recuperar el di­

nuia90 que antan.o lo carac:teriz6. Sin embargo, el sector pÚ-
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blico hasta 1976 no lo había logrado, puesto que el aparato bu­

rocr,tico crttció con escaso control y 11'5 all' de lo nec:e••ri•, 

los nuevos organisinos aunque contribuyeron a diferir tensione• 

pol!ticas y temporalmente a resolver proble•aa de· empleo, incre­

mentaron el burocratismo y resultaron poco efectivos. 

La 1nvers16n pública contrarre1tó la retracc16n de la p~i­

vada1 pero lejos de sustituirla en actividades eapeelfica• y 

productivas, se or1ent6 hacia cubrir el gasto corriente y pro­

yectos de inversi6n de larga 11aduraci6n; lo que provoc6 incapa­

cidad para react1Yar el proceso de UJtlllftsión. 

El crecimiento del gasto público no se acomran6 de una ver­

dadera reforaa tributaria, ni de ajustes adecuados a los precio• 

y tarifas del sector paracstatal, por lo que los recuraos di•~ 

nibles reeul taron in1uficientes para financiar loe prograaae de 

inver•i6n, no quedando otra manera que usar recursos de cr'41te 

ezterno e interno. 

El d'ficit del sector pÚbl!ce se viao financiando hasta 1976, 

con B4S de recursos ~ocales y 16~ del exterior, sin eU.rg• l• 

tendencia se ha invertido reduciendo la participaci&a d•l f'inaa­

ciam.lento interllo en favor del externo. 

Desde 1972 el crecimiento del gasto pÚblico crecio apoyln­

dose en factores de carlcter ext•rno e int:ernoi ad~ en la -1-

si&n de cireuluter cuyo rltao en properc:i6n el PI• fué de poce 
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•'• de dos veces durante el periodo 1970-1976. &sto y la despro­

porcionalidad entre el ingreso y gasto pÚblico 1 provoc6 mayor in­

cidencia en las presienes inflacionarias. 

Por tanto la invers16n pública· signific6 1 cuando austera, re­

cesi6n1 cuaRde expansiva, 1aflaci6a. 

Cen la reforaa administrativa iniciada en 1976 y el callbie de 

gobierno, las restricciones en la disponibilidad de recursos del 

sector pÚblico, !apuse rezagos al gasto corriente y de inversión, 

aunque con mayor fuerza a este ÚlUiao. 

!::n cuanto al destino de la 1nvers16n por sectores, ésta re­

flej6 prioridad en proyectos inaediataA1ente productivos como el 

agropecuarie. En el paraestatal, Petroleo• Mexicanos, Coaisi6n 

Federal de Electricidad, Perrocarrilea Nacionales y P'ertiU..aan­

tea Me:zicanoa. 

En 1979, el presupuesto d4! eqreaoa d4! la !"ederaci6n por 

sectores, apunt6 a eroqar con mayor fuerza hacia la rama petro­

lera, el sector Salud, el sector Educación y Agropecuario, aien­

tra• que las otras dieainu!aa. 

En lo correspondiente al sector Co11U1ticaciones y !'ranspor­

tea, la 1nvers16n pública Federal pas6 de 4,589 Hillones de 

pesos en 1971 a 20,826 aillonea en 1976 y a 148,628 millones 

en 1982. Su rit.o de crec:i•ie:nto en pro•edio fue del 35% a-

nual. (Cuadro No. 2') 
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La inversión J!O el sistema de trans¡:>ortes públicos, present6 

las siguientes caracter!sticas. 

en 1977 el sistema de transporte colectivo Metro ejerci6 re­

cursos por un total de 4,652 millones 804 mil pesos, de los cuales 

1 1 500 millones se obtubieron medla_nte inqresos 'resupuestales, 

provenientes en 600 millones de las aportaciones '!el Departamento 

del Distrito Ferieral y 900 millones de los subsidios del gobierno 

federal. A estas cifras se les incluye además 3,152 millones 804 

mil pesos por concepto 1e ingresos propios, !)enerados por la venta 

d.s servicios. 

Desde el trnnto de la distribución de este total de recursos 

en este a~o, fueron destinados 1, 952 millones 949 mil pesos pa­

ra cubrir el gasto corriente de operaci6n y 2 1 699 millones 855 

mil pesos para el gasto de inversión. (CU.adro No. 30) 

Para 1978 de los 2 1 093 millones 825 mil pesos que represen­

tan el 100% de la inversión realizada por este organismo público, 

aproximadamente el 44% provino de los in-1resos fiscales y el 56~ 

res~ ante de los Jn,..re~os percibidos por la venta de servicios. 

De ~ste gran total se distribuyeron en proporciones de 75'.t para el 

gasto corriente de o¡ieraci6n y 25% para el de inversjÓn. (Cuadro No. 31) 

Co110 puede observarse, los montos de la inversión de 1977 a 

1978 se redujeron 55% en el total, los subsidios en 38.5%, los in­

gresos propios en 62.8~ y por lo l"'.Ue toca a la distribución del 

gasto, los ricstinados a la operación fueron disminuidos en 19.5~ y 



.l?STP:l~A D E TR.\ll::iror.TC CO!.&CTIYO 

C'lTADO OCIE:!l,,L D& cr.ra;!;o:: rncr.U[IUE:Sl'ALf.I 1977 CUADRO No. 30 
( H1le1 d• p~ooe l 

A!:lGllACICHC!l ')tt, rR~U·'Uc:'.JTO EJ'&Rcrno 

HoorrIC'l'.CICNts 

'!t'Ni:&rTo ORIOiliAI, AU~;;;NTOO DI:JHUZUCIONE:J DO'lNITIVA nc:cuR!::oo ArO~T.\ClOtll:.S su.1:;TDIO!l D!:L Tl.Ti1L Dit'Ent:l!CIA 
rrlOPIO!: D. D. F. ca::. rr.ocn>.r. ~r:~cxoo POi'I: J::Jt:.qr.~ 

FONDOS PARA OPIJlACIOH 1 548 503 110 000 582 724 1 075 779 1 052 Ht 900 000 1 952 949 22 830 
Sel'"Vicios Per•ona-
lto 616 495 35 000 651 495 650 972 200 000 850 972 523 
Adqu1dc16n d• 
llenes 139 636 60 000 79 636 73 153 50 000 123 353 6 283 
ot.rem Ero9•cioMa 190 648 7S 000 265 649 26'"' 54 135 118 779 1 004 

Interesu 601 724 522 724 79 000 63 980 595 865 659 845 15 020 

FOND03 PARA DfYERSIQf 2 640 934 95 000 570 4158 2 165 466 ! 099 955 ''°º 000 2 699 855 65 611 
Adqtidci6n de 
lienes 1 052 167 95 000 1 147 967 1 082 356 209 345 1 292 201 65 611 

L1quidK16n de 
P .. iYO t 587 967 570 468 1 017 499 1 017 499 390 155 1 407 654 

7 O TA&. .. 189 437 205 ººº 1 153 192· 3 2"1 245 3 152 ª°" 600 000 900 000 .. 652 804 88 441 

nJDIHt C\lenta P6blica del Do Do r. 
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los de inversi6n en B0.6$1 de donde éste Último nos muestra la 

fuerte contracci6n que tuvo la inversi6n física en el'lte ai"io. 

Para 1979 el plan de inversión inr11caha la realizaci6n de 

2 1 379 millones 515 mil pesos, de donde se habían obtenido 1 1 397 

rnillones 494 mil mediante ingresos presupuestales y 992 millones 

21 mil a través de los in::; res os propios. (Cuadro Uo, 32) Recur­

sos que valuados a pesos de 1976 representa!':ian una reducción de 

3.9'% en el total, increr..ento de 27.5% en los suhsidios y decremen­

to de 29.4'1. en los !ngresos percibidos por la venta de servicios; 

as!misrno las dlsron!b!lidades para el gasto corriente de OJ:>eruc16n 

fueron reducidas en t~rminoi:; reales ~n <ll~ededor c!Q B.9% ':l las de 

inversión se elcva!'"on en '11.6~. (Cuadro No. 32-A) 

En 1980 la erogación de recursos fue de un total de 3,272 

n111ones 055 mil ""lt?r.os, correspondiéndole 1,115 millones 357 mil 

a los ".'ecursos obtenidos mediante ingresos propios 1 1 1 64'1 millo-

nes 98 1"111 a subsidios y 515 millones 600 mil pesos a las aporta­

ciones hechas po:- el Oepnr':ar:iento del Distrito Federal (Cuadro Uo. 

33). De esta manera, la inversi6n total de este 0:-ganisr.10 para este 

año y P.n relación al anterior se increment~ba a precios constantes 

de 1976 en e .. ei, los r.ubsidios en 23.0% y los ingresos propios se 

reduc!an en 1'1%; por otro lado, los nontos destinados para el gas­

to corriente se red1ie!an en 8% ~- el gasto de inversión se elevaba 

en 50~ 1 lo que de alguna manera indicaba que el crecimiento de la 

1nversi6n resultaba fuendamentalmcnte cargado hacia el de inver­

sión. (Cuadro No. 32-A) 



COHCCP1'0 ORIGINAL 

FOtJDOS PARA OPERACION 1 .,01 900 

Servicio• peraonalt"a 1 309 2on 

Adqu1a1c1on de b1t"nu 

Otras eroq11cionea 503 400 

Intereses pagedoa 89 300 

FONDO PARA IHYDlSION 82 800 

Adqu1a1clon de 
bienes 

Liquidaclon de 
pasivo 82 800 

TO '2' A L 1 984 700 

StSTCf.lA. Ut TílñHSPORTE COLECTIYO 

CS'?ADO OCNtRAL D!:: ~R~OS PRESUPUESTAL&S 1979 

( Hihs de f'!l:DS ) 

451°"A.CiailES Del. PRtsUPUtsTO 

HODIJ'JCACIOHts 
EJERCIDO 

AUHtHTOS DISHINUCIONCS !:>":l"DIITIYA Rtc\JRSOS SU1310IOS TCITAL 
PROPIOS O.O. GO"-. FED. CJF.l!CIDO 

217 OD7 42'1 964 1 689 023 594 023 1 095 000 1 ·~89 023 

113 424 l 195 .,76 545 776 650 ººº 1 1~5 776 

217 087 217 087 17 087 200 000 217 087 

276 685 :?26 715 26 715 200 000 226 715 

39 855 49 445 4 445 45 000 49 445 

607 692 690 492 397 998 292 494 690 492 

289 942 289 942 289 942 289 942 

J17 750 400 550 108 056 292 494 400 ·sso 

824 779 429 964 2 379 515 992 021 1 387 494 2 379 515 

FUDfTE 1 CUEH?A PUILic;. DEL º· D. r. 

CUADRO No. 32 

ilIFrtHJ.IC'V. POR 
POR &.JDtCtR 
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1 r 1 t 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 i 1 1 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 : 1 1 1 :'º'M.: : n,m,m: 10,m,111: 150.21: u,Mll,t4•: s,m,905: l0,1: t,m,114: s,no,~: 110.n: 11,m,m: 1,m,131: J.1: 1,zs1,n': J,m,m: to.1 : ,_, ___ , ___ , ___ , ___ , ___ , ___ , __ , ___ , ____ , __ , ___ , ____ , __ , ___ , ___ , __ , 
lflllDI 1 1 1 1 1 1 1 t 1 1 t 1 1 1 1 1 
1,.. 1 1 J,t1S,J56 1 1t11021565: 11.rn 2,m,m 1 m,m 1 s.1 1 1,s211m 1 1:11100 1 12u11 2,121,m 1 1,m,156 1 o.s 1 1.041,.,. 1 '°'•'" 1 is.o 1 ,_, ___ , ___ , ___ , __ , ___ , ___ , __ , ___ , ___ , __ , ___ , ___ , __ , ___ , ___ , __ , 
num [lfiM,00 CUI N.TOS K lDli tuADltll Jk¡, lO 11. " 
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&;'l'.',OQ -GDH:t;,'\L "!: !:":''.~C~ r-:r.:;urn;.~TAL~ URO 
C tUlcc :le rri;o:i ) CtJ,\:l!'!O flo. " 

AS IüHAClOtl DEL P9'tsl'PllC":'N: ZJP.'.?ClDO 

CONCEPTO OiUGllH.L MO'.ltFIC.\C!Ofl :>EF'HIJTIVA !'<;;"t'l?::C>.~ ':t:-:1no APORTACION TC.TAL TO TA L OIFCR~ICIA 
NETA PRCPIOS GOll.FE:lr.RA1. o. Do 1'. 3Ul:ir0IO Y E:Jt!ICJOO l'CR &JERCtR 

APORTACIONCS 

TOTJ,.L Ot DJR~OS ) 584 'ºº , 504 200 1 115 157 ' '41 09' 515 'ºº 2 156 fi'>B , :'72 055 '" 145 

GA3TO cnRRJDlTt :it 
0Pl:n.'.\CI011 2 6S:i ººº (564 l42J 2 oe1 ssn 506 770 1 641 º'" 1 541 098 1 ~47 R60 ll!> i9o 

~crvicJos Per:"lonnlea 1 '" 'ºº (214 342) 1 157 ese 317 597 1 ('100 ººº 1 000 ººº 1 317 597 40 261 
lr.puc!Jto~ y :>crt>cho::i 125 700 ' AO 671) ."',"i 019 ·1!i "" ntr11s tcoq"cionei; ""' ;>OO (29G 71!6) 587 414 !':.7 414 sno ooo 500 000 ".l'17 4H 

Illt~resP:: con cl'I~~,, a la 
0p ... r.,c:t6n .,,. ':'r&dito• 
l:xtt'rnoa r,9 900 27 457 97 357 1 70:::r"I 41 008 .~, 090 'i2 R57 54 son 

CASTO DC c:.rITl.L 705 000 {29!1 0481 .Só .,, 155 :"':'7 100 ººº 1'5 600 ?.45 liOO .~f'\n a•n nr. nss 

Mtjuh1dÓn r1c:o> :li"nes 'ºº 200 ( 9 100) ~')1 100 '5 567 100 000 t-:s óOO .. 45 600 "º1 267 91Jll 

':C-"l':o:>l'"Vo'IC1Ón '!C ilir.noa 
r·u,.hl~~ e 1nr•11,.t>l<!~ "' 800 C?íln 948) 1~5 '52 11? 510 U9 6Jci " '" 

crr.in:1c~:t;· \ .".:::' ~ -,-; " 'M •• 100 "' 'ºº 
tro111eiont?!I riccurier;,hle• ., 

'ºº 86 'ºº er. 1on 

r.;c.o o~ l'ASIYo 60 900 862 190 "' 290 .,, 2?0 370 000 ]70 coo .,, ,. . 
Int~rno 60 900 s~J no !7:- ººº 170 CflC 9~3 2~'> 

f'•'!'JliT: ci.:r.::-r· rl'1!.I'::. ,11 n.o.r. 
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Para 1991 la inversion pública en el Metro alcanzó la cifra 

de 4 1 357 millones 93 mil pesos, de donde 1 1 323 millones 9 1111 

inqresaron coltO recursos propios y 3,034 millones 001 1111 collO 

subsidios {Cuadro No. 34). Estos valuados en pesos. de 1976 y 

en relación a 1980, representaron increMentos de apenas el 4% 

en el total, 9.9S en los subsidios. y decremento de 7.3S en los 

inqresos propios. En este ano el incremento total disponible se 

car1ó hac!a el gasto corriente en 39.5% y se redujo el de !nver­

sion en 89.4%; cifras que muestran haber sido el ejercicio en 

el que manos se apoy6 el crecimiento de h 1nvers16n f!sica. 

(Cuadro No. 32-A) 

En 1982 Último ario del per16do 1 se ejercieron 4 1 860 rnilloaea: 

141 mil pesos, recursos obtenido11 ntedi!lnte el subsidio del gobier­

no federal, 827 millones 1 332 mil de tas aportaciones recibidas 

del Departamento del Distrito Federal y 1 1409 millones 368 ni.11 de 

ingresos pronios (Cuadro No. 35). Cifras que a P•••• de 1976 y 

en relaci6n a 1981 observaron crecimiento en su total en 2.5% 1 los 

sub& id.los en 18t y los ingresos propios se redujeron en 33% (CUia­

dro No. 32-A). 

De las cifras anteriores, se desprende que el •onto inYertido 

en el sistema de transporte colectivo Hetro en el periodo 1977-1992, 

alcanz6 23,852 r.tillones 133 l\il pesos, •ontos que no11inal•ente pre­

sentaron incrementos anuales de 20% en pro•edio 1 pero que en térmi­

nos reales valuados a pesos de 1976 observaron decre .. ntos en pro-

11edio de B.4% anual en el total, asi co110 incrementos de S.tS 



3 I s T r. Y. -1, o ;: T R ,\ u 1 r (' n T e: e o :. e e T l V o 
&iTA.00 t;!:JIC:!AL DE oor.c::cx; PRl:.':U['UE.STALC5 1•nn 

( Hiltia de ?e~or: ) 

,\!:lONACICllES !.10. PP.CSU Ut,'.;TO cJr.~c1no 

HODJFICACICN&S 

r: O 11 i: & P T C' ORIOI?IAL .t.UM~?ITC~ !>I:it'H!UCiaH:.'l n::rn;!:"IVA ::r:cvq_;os ;,{'Q;>T,\C:otl~ <::JlJ; ~OIC·S !>ti Tt:ThL tCONOHIA! 
Pll.CPlOS 0 0 D. Fo -::.:-,. n:DPlAL ::JC!"ClDC PRtSUrutsTARIA!: 

TOTAL ::11: mncsos ,, 
lj64 "ºº 150 ?6'1 435 2515 ., 401' ,ºª 1 , .. , 092 478 M5 ? 555 316 .1 157 09'.I 1'' 215 

O,\STO CC~Rt!:UT& ¡,,¡:; Cl'C~. 3 701) 500 7 701 17'.l '" J 54) 019 754 078 1'115 7'.10 :! "i!:5 116 , 506 124 '.16 g15 

St!rvtclos Person!lles 2 ;?92 500 5 10'1 2 2B7 604 :rn e16 34 56R ? :?24 zoo ~ 287 r,04 

P.11t. y ':urdnl .... troc ·1'.17 1500 35 035 402 565 205 5R1 64 8'16 n~ H>B 40:' 5,:;5 

Servicio~ Gener11lco; ".117 ººº !20 067 soe 9'.n 4'JO 525 96 818 1Ai1 675 772 018 36 915 

&1"0')11cione11 Extr~or-

dln11rlas 10 0!)0 2 677 12 67'7 B 9158 3 709 H 677 

Intrrr::ief-l 1 Coll'lls!.onc!I y 
Gl!l!ltO!; ~e la Deudll 41 400 10 140 lt 260 20 1c.n .,. 10 Sfi4 31 "º 

GASTO OF: CAPITAL 4'.\'l ')00 2fi2 014 177 8M 52 646 125 24n 177 886 

li<?nc,.; l'ueblcs e Inm. ~17 200 VG 662 Si 53P a Me 41 6"10 50 5)8 

Obr111~ rúbUc:11.11 222 700 95 352 117 348 43 798 83 550 127 34R 

or~ACION!:~ AJ~A.3 efi 100 86 30C fl6 300 

!:roq111c:lones Recuper11.bl~s e6 rno ., 300 815 100 

,t,MORTI::ACIOll Dt LA ODJOA 429 900 243 183 673 063 516 ]6P. 156 715 673 083 

Internit "]00 ('IOQ ~ni "' 501 GP.5 .\45 '1~1 "'i5 692 501 685 

ex tema 1"1 900 41 , .. P1 JOB 70 37!i 101 023 171 399 

rucrn:1 CUOITA PUILIC,\ OC. O. D. T. 



SISTCMA D E TltAHSPOJtTC e o L ·e e T r 7 o 
.R5TADO CCNCV.L DE EGR~OS PRCSUPU!:STALC! 1982 CUADRO Ho. 35 

( Hiles de peso• ) 

iSJ:GNACIOH D.i:L PRCSUPU&sTO .i: J r: :t e' o o 

HODIPIC'ACJ'~CS 

COHCCPl'O ORIGUIAL .\L'f~OITOS 
RO::U'it50!:. !.U".!.:l!IIC; t. POR TAC IOll!:S TPT . .::..L IJisHWUCIOHt;S Df;f"IH!TIVA f>J:Of'IOS GO!l. F~. o. º· r. &J:;";!Ctrio DIFF::>;~CL\ 

TO'?AL DE ~RESOS 7 146 2ú5 GOO 983 soa 304 7 :?38 944 1 409 368 ,¡ 860 141 827 332 7 O'J6 !141 142 103 

GASTO C01lr:IOiTE 6 108 G70 287 480 146 442 6 249 708 1 389 567 4 060 141 " 249 70B 
Se.cvicioa personales 4 176 200 274 270 4 450 470 391 489 4 ose 981 ·1 450 470 
Hat. y SU!lini•tros 497 ]70 55 722 441 600 254 889 186 759 441 6411 
Servicios 9ener11lea l 3)2 700 90 706 t 241 994 627 593 611 ·101 l 241 '194 

tr09n.cionea nxtrordi 
narie.111 12 600 14 12 586 12 586 12 ses 
Interese• El? 800 13 210 103 010 103 010 tOl 010 

IMVD\SIW F'I!iICll 508 300 lút 862 146 438 101 351 101 ~31 45 087 

lienes l'!ltleb. e iMueb. 244 800 179 229 65 571 GS 571 G'i 571 
Obras tiCiblicas 2F.l 500 182 r,33 no 867 lS "º 35 7AO 45 087 

AHORTI?.!.CICN O!: U 

Dtt1!>A 529 295 lll 503 842 7518 19 801 ns 981 145 1r.z 97 016 

Interna 390 795 233 954 624 749 19 801 507 932 527 7ll ')7 016 
b:terna 138 500 79 549 218 049 218 049 212 049 

ruu.rrt: CUDIT>. PU•LtC,·. Oct. O • .:>. F. 
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anual en lo!> su'Jsidios y f'1ecrementos con promP.d!.o de 24.7~ en los 

ingresos propios. 

Otro elemento que de algtma manera impactó la disponi!...,ilidar\ de 

recursos, fu& el tener que C'Ubrir los pagos Ce pnsivo, que represen-

taren del total aproximadamente el 1B~ y r:¡un oos traron tendencias 

Con los resultados que arrojan e!>tes cifras, se entio<Jnc\e que le 

tendencia i:'e la inversión real en este sis':ema de trnnsporte, se 

dc-::lizó por la pendiente hacia abajo y que asociado a esto, fueron 

los subsidios los .:¡ue mayor importancia tuviPron €'i. 1.-; ~inárr,Jca de 

e~tos !':.<.?rvicios. 

Por lo :::.uc toca al sis terr.a c!e trans:iortes eléctricos de la ciu-

dad de Y.éxico, ~stos observaron la siC]ulente situaci6n. 

En 1977 1 e~i;orcieron re~ursos por un total de 767 r.tillonC?s 1 998 

r:til pesos, d~-1~:; cuales 227 millon!?s 831 mil :.-;e obtuvieron median-

te la venta <:le ser-vicio~ 1 270 trillones 167 mil de las aroortaciones 

hechas po::- el Departariento del Distrito Fe~eral y 270 millones de 

los subsidios otorryados ;ioc el go~ierno federal; su distribución se 

realizó 617 r-illones 7R5 mil pesos para el ga!1to corrient-:- de ope­

raci6n y los 150 l"lillonr.s 13 mil ::-estantes par;o la inversión d.-

sica. (Cuadro No. 36) 

Pdra 1978 1 de un total de 616 r:iillonP.!'> 117 :-'il pesos, estos 

trans-portes obtuvieron 260 millones )l9 mil como inqresoJ> propios, 

365 •11lone• de sübsldios y casi 51 m.1llone5 de las aportaciones 



CONCEPTO ORIGil/AL 

FONDOS PARA OPf.RACION 1.f.5 94S 

Servicios peraonales 135 209 

Adqubicion de bienes 

troqacionos derivada• 
de inqr1:isoa: de tercer. 10 739 

Otraa er09eciona• 

FONDOS PARA IffTCRSION 

Adquislcion de bienes 

Llquidaclon da paaivo 

TO TA L 145 948 

5 e R V I e I o D E: T R A N s p o R T e :; e L e e r R I e o s D t: L D. F. 

CS?ADO G!:!'IC!t.\L DE ~•RtsOS p;u:sUPL:t:Sl'AL!:S 1977 
e Hil•n dt" pe~os ) 

.\3IGl/ACIOI: DCL PIH:SUPUES?O CJCRCIDO 

liClDIFIC/,CIOllC:S 
ltEC'\J:!SCS APORT.\CTO)l!::l Su'\'JIDio 

,\l1HDITOS DIS•:Il!UC101/E:S OEJ'ItlITIVA flllOrIOS otL o.o.r. !JtL GOll. f'En. 

S1 883 227 831 227 831 120 154 270 ººº 
21 815 157 024 157 024 119 325 76 161 

185 494 

56 261 
67 ººº 67 ººº . .. 

3 607 3 807 8 345 

150 013 

75 468 

74 545 

81 883 217 831 227 831 270 167 270 000 

FUD1Tt1 CUDn'A PUU.ICA DCL D. l. P. 

CUADaO No. ]6 

Tt1';.L Dlr!::lDlCI.\ POR 

!'".J':W:I::JO !:J&;!C!j¡ 

617 985 

352 510 

185 494 

67 829 

12152 

150 013 

75 468 

74 545 

767 998 
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del Departarllento d:l D1fitr1to -'.='ederal, distribu-¡endose 91% para cu­

brir las nece::idades del gasto corriente y el 9% restante para el 

gasto de inversión. (Cuadro Uo. 37) 

Desde el punto de vista de la inversión en térl'linos reales y a 

precios constantes de 1976 el total se redujo aproximadamente en -

25%, los subsidios 34. 5% y los in')resos por la venta de servicios 

en 2.8%, as! como los recursos destinados al gasto corriente se re­

dujeron en 15. 3~ y el de !nversiórÍ en 65.S~, es decir, los ingresos 

propios se mantuvieron casi al ritmo del at\o anterior pero los re­

cursor; destinados al gasto de operación fueron reducidos y más toda­

vía los de inversión física. (Cuadro No. 37-A) 

En 1979 los recursos totales se elevaron en aproximadamente 

400 millone:; de pesos y re[')resentaron 1,096 millones 795 mil, de los 

cuales 511 millones 699 se de.st!naron al gasto de O[)eraci6n y 506 

r.'lillones 210 mil pesos al de inversi6n. (Cuadro llo. 38) Cifras que 

valtM.rtas a pesos de 1976 y comparados con los de 1978 observaron in­

crer.iento de 69.4~ en los subsidios y d~crernento de 14~ en los ingre­

sos rropios. en este a:io los montos destinados al gasto corriente 

se :"-'!11jeron !'ero el oasto de 1nversi6n se elevó en 5 veces el nivel 

que tenia en 1978, (Cuadro No. 37-A). 

Para los al\os de 1980, 1981 y 1982 1 los in']resos reales desti­

nados para la 1nversi6n continuaron por una pendiente, donde funda­

mentalmente los in!']resos captados •edian~e la venta de servicios ca­

yeron en 6.4~, 18.~ y 21. 7% respectivamente, mientras que los sub­

sidios ca!an en menor proporción, mostrando con esto mayor dependen-



CO!ICCPTO 

PARA OPERACIO!I 

S,.r,•!clo• Per11on111les 

Adquialci6n rfo Ucne11 
Otras Ero9oclont1s 

Eroaaclones derlva111s de 
ln']ff!aos dr. Tareero'! 

f'C!IOO!l P1\RA r::••r;n3IC!l 

M.,uln!clhn d" ll• ;°~!l 

T O T ,\ L 

f'llE:ttrE1 CU:.T:T.\ Pll:ILI':"< 

r.::uoo ~e::::..~ ·r nr. i:-:-:".,;ok:: Fnr.-;urut:!:Tl.t.!:l 1970 
( :•Jl¡;~ ti~ JH''lCS ) 

A,.'i.Im:ACICtl~ 'lCL rP.!:".Ul'HF:~Tn 

1·o:>:r1c1.c1cmr.~ 

Cl'.\:.HlO llo.37 

c-.1 E ~-C:I O O 

or?Ir.IllAL :.l'l!t;i~o::; DISY.!m•:::w .,; DCTill'TTIVA rn:cun;.c.~ ¡,r(\·:~Acrom:: :m 1~1010~ UEL TOTAL :>rrrnc::c1 ·. 

522 120 95 428 1 º" 
3'17 445 'º 377 

1Jl 57•, 1 ?Sn 
11 701 R 647 

,. 654 ' ~44 
8 245 

B 245 

52~ '120 'º' .,, 1 º" 

Di::L o.n.F. 

611 • ~.1 

JA7 e:n 

"' l~4 120 340 

71 611) 

e ?45 

a :MS 

F.:?5 ,~q 

r!tOPlW> o. o. ... r.c:.. rr.·1r.1t.\L f:J::;!C!DC roR CJ'!:-:r1:-· 

25~ 104 

175 401 

l MJ 

73 611') 

B 245 50 76~ 

8 24S 50 '16('1 

260 "WJ ~o ?r.n 

li:i5 or'J 

2t2 4;"1 

115 324 
17 :?55 

617 !04 

387 ~:'" 

11" 1~4 
:?n :ua 

,, .::10 

59 01'.! 

675 111 
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StRYICIO OC :"!IAN:il'CltTCS' CL&CTRICOS DCL DlSTRITO PEDDlAL 

ESTADO GDUJlAL O!: E:GRCSOS PR'tSUPUtsTALts 1979 
( MllH de pHD9 J 

A5IGNACIOlf DtL PRESUPUP3TO 

MODIFICACIOtf!:S 

EJ'CRCIOO 

CDNCl-.TO ORIGINAL AUftDi'TOS DISMDnlC'Io«ES DEl'INITIYO RCCURSOS SUa5IDIOS DCL APORTACIONES 
PRCl'lOS GOi, F'COCRAL D. D. r. 

FO?IOOS P.~.RA OPCRACIOll 459 490 104 620 52 411 511 699 ::!64 595 2.\7 104 

St!nicios Person,ilcn lfiO noo 4 694 lSS 106 1R7 lO:? 1G7 804 

Adquird.c16n tif! lienes 84 000 ]] 493 50 507 50 507 

ll"l..,UClltO!I F'edeNllf!G 5 837 5 .\76 11 313 11 "' Olras Eroqacione:: • 653 7 027 !7 4BO 17 480 

r.rogac!onf!s Dnrtv·1das de 
In11re101 dt! Tnn:r>rCl~ 07 776 14 024 7l 752 n 1s2 
Croqacion<:'~ r~c•t!'H'!l'ahles l 541 3 541 3 !i41 

FOJ/DC f'\;J.S. ~'IVr.RSINI 43 510 2]0 497 274 007 274 007 21:' :!Ol 

Sr.rvk!n'i Perllon •lfl~ 43 510 JIJ 405 81 915 81 .,, 36 232 

Con!l(!rvrict6n de lienei: 
l'Uf!hll'll f! I:muebles 192 092 ,,,. 092 19, 092 ,, ]~':."! 

,\ri']•Jii:idón de lir.nes 1.'.:2 Gn 

r:.;c ~·· r.v::no 19 8''11 19 991 19 eo:.1 SB 9~5 

T <'• 1' A L 'º' ono 355 008 52 411 nos 597 264 595 541 002 291 ,,. 
f'UO/Tf:I r:''JEt::A runrc;, 'ltL 0.'1.f'. 

CUADRO No. la 

TOTAL DD'DU,.C:lA 
&.l"D~CIDO POR CJ'tftCCR 

511 Mri 

355 106 

50 507 

11 ,,, 
17 490 

73 752 

3 541 

506 no 

118 147 

'.'.?l'iS 441 

1:"2 6~:? 

78 f'8G 

l !'l?G 195 
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cia de los su\;'.lsidios. En cuanto al destino :.ie los recursos dispo-

nlbles en estos tres Últir:ios arios '1el periodo, se puede decit' que 

fueron usados principalm1?nte pnra cu~rir el gasto de operaci6n y se 

c!eses tinul6 fucrtel'\ente el de invcrsi6n. <cuadros tJoe. 39, 401 41 

y 37-A). 

tos resultados c;ue aC"rojan estos ml!'dios Ce transporte '1 en re-

laci6n al periodo de 1977-1902 son: 

t.- La dispon1hilidad de recursos resulta mayor :iara el sistema de 

traMrorte colectivo Metro lo que le diÓ preferencia a los pro­

gramas del metro. 

2.- Tnnto el Metro corno los transportes eléctricos dependieron fuer­

tert1.ente de los subsidios otorgados por el tJObierno federal y por 

el 'Jepartamento del 'H stri to Fe''eral 1 s 1 tuación que asociada a 

las políticas de tar1fan 1 ind!ca la ahsorción de los diferancia­

les del costo del trans~ orte público y la transferencia de re­

cursos a otros secto::-es de la econom!a. 

3.- Los im~orter; de las inversiones realizadas en éstos medios de 

transporte fueron reducidos anualmente con promedios de 2.1%, en 

transportes eléctricos y 8.4~ en el Metro, valuado esto a pre­

cios constantes de 1976. 

4.- Por lo qué refil!!r~ al dc::.tino de los recursos, podet"'OS conclu­

in que el gasto corriente de operación en el Metro y los trans­

portes el~ctricos z::epresentó 3 veces el de inversi6n 1 aunque 

los ritmos de crecimiento de la inversión fisicn fueron rnayo:-es. 

S.- Aunque los ritrnos de crecimiento de la 1nversi6n pro;iorc:!onal­

mente fueron mayores, es visible que por los montos el destino 

del g:ueso "3el gasto está asociado a los progranas operativos 

tanto en un sistema de transporte como en el otro. 

Por lo que se refiere a los Autotrans:iortes Urbanos de pasAje-



SCRV!CIO DE T~..._ .... I'OIJTE:S r.L!:CTf1ICe::; oc:.. íll."";TR!':'(· rc'1tnAL 

f:';TJ,DC· r.flJCR,\L ,C f.l'l:?&SO": PR&::;UPl'&STAL:!; 1'l80 
( Hiles do DHDS J CUADRC tlo. ,. 

ASION.1.,:'.'!"0ll OtL Pru::surU!:5TO r. J r. ~ ·= :- !) o 

CONCtPTO ORIGINAL HODIFICACIOH DD"INITIYA RECURSOS SUISIDIO DEL APORTA.CION TOTAL TOTAL DIFtRfllCIA 
NtTA PROPIOS GO•.rtDERAL o. o. r. SIJS!:IDIOS T &JERCIDO POR EJERCER 

A.PORTA.CIONts 

T'-'TAL Di:: oorn:sos 1 030 400 177 R54 t 20B 25·1 '!1;' R74 746 059 14R 5:!1 . ., 'ºº t 2118 ?.54 

GA!JTO r..) •:tifllTE DE OI'E-
RACIOll 574 900 3 002 577 902 170 17'j 407 727 407 727 577 "º' 

:;orvlclo- Pl!!ri:om1lns 4;n 000 12 274) 414 7;i6 169 9;ilj .?44 "°º 24·1 1100 4'~ ''" J.dquidc:ión de llenes 110 700 420 119 120 ,,., i:io 1111 120 11~ 120 
Iftl-.ucstos y 0f'!r-ec:hon 10 700 8 121 18 P:11 :'41) 1A 572 1B 57?. 1A n;-1 

Otras troryac:ioneis 18 500 6 735 25 235 25 235 " 235 " ;>35 

GASTO :>~ CAPITAL 
PRO:::m.\11.\ OE: IllYCRSlOI!~ lfíR 000 159 291 527 291 )lJ 'i'JB DlJ 11> 148 521 407 653 527 291 

Servicio• Persondea 152 600 24 563) 128 037 128 037 1W 037 128 037 

Adquidc:i&n de liHH 44 097 44 097 15 576 28 521 20 521 44 097 

ConnPrvae16n de :ic>ncs 
~uebles I'! InaueblH 215 400 139 757 355 157 24 062 211 095 120 ººº 331 095 355 157 

OPtRACION&S AJD'l.S 87 500 15 561 103 061 103 061 103 061 

Eroqac:lones Recuperables 3 400 5 749 9 149 9 149 9 149 

trO'JaC:ione• Derivado.a 
por Cuenta de Terceros B4 100 9 812 93 912 93 912 93 912 

FUCHTE1 CUDl'l'A PUILICA DtL o.o.r. 



StRVICIO Dt ':'R.\11.CPORT&!> CL&:"'l'R!CC·S üC. UI~TRITO P~'lER.'1L 

t:>T.\00 nDII:1AL flE: !:r.R&;os PRE:Ollt'l":STA.U:s 1?111 
( H!l~o: 1P t'"~O!I ) CUADRO No. 40 

A!JICH/;,cIOH ~f:J. ri:i:sUPIJE5TO t.TERCIDO 

CONCEPTO AS TGt/.\f""!Clfl A.UMDITO~ DI~r~~tlUCIONC:> ASrm::,c:01' Re>:PRSOS SU!ISTO!f' Of:L ,\f'C:tTAC!C!I TOTAL ~~'= ~:c:~I\S 
or.rnrnAr. DE:TWITIVA P!iOPIOS GC'1. Ff:IJERAf. n.o.r. &Jr.:lCIOC P':F:3Ur'JESTARIAS 

TOTAL DE DJRESOO 1 806 601) 82 901 2~1 771 1 Gr.7 730 325 278 962 652 260 760 1 556 690 111 040 

OhSTO CORRIDITE DE 
OPEnACIO/I 1 350 700 111 771 1 'JA '1?'l 154 e77 96:'! 652 121 400 1 238 929 

ServJcios Per11onales 867 eoo 98 536 75q 26'1 1~4 877 614 3r,7 7!'.9 264 

HlltP.riales y surrit .. 
niatr-os na 100 12 627 11!i ,;71 194 273 1:"1 400 315 673 

Serv.lclos Generales 154 CiOO 60A 153 99' 151 99í" 151 .,q2 

GASTO ne CAPITAL 368 400 26 000 110 ººº 2n4 4nn :?G 000 147 360 171 Jt;O 111 ('140 

!liontHl i:ueblea e 
InmuehlP.!1 368 400 23 926 110 ººº ~íl.:? 1:6 23 9:?11 147 ]!10 171 286 111 040 

Inversiones !'ln11n. 2 074 2 074 2 074 2 07.\ 

OPt:R1,ClONES ñJ!>IAS 87 500 56 ?01 144 401 144 401 144 401 

!:ro:i 11cionea o .. rlvadll!!i 
de !nqr'!DO por cu .. nta 
dO? Tercer-,s 84 100 46 192 110 292 130 292 130 :!9:: 

!:ragacionca Recurer11-
bles J 400 10 70? 14 109 14 _109_ ---º 14 10'.l 

FIH;!:T!:": CUE!IT,', r111LlC.\ '.lEL o.n.r. 



SISTDlA DE 'l"RAJISPOftTES ELD:TRICOS •a. DISTRrro FEDERAL 

C:TADO OOIClAL DE CORCSC:S Plt(SUPUtSTALCl 1982 
(Riles de puoa ) CU,\DRO llo. 41 

ASIGNACIONES DEL PRESWUESTO EJERCl:DO 

MODtrlCACJOMC!I 

CONCl•TO ORIO:INAL AUMIH~ DJSMINUCittiES tJC!"lNJTIYA Rzx:tRSCS APOltTACIOHES SUJSIDJOS DEL TOTAL DirE;tt:~:i:!A 

PROPIOS O. D. P. . GO,. Ft:>t:RAL CJCRCIDO Pon &JC!:tt!cit 

TOTAL Dr; DJH50S 2 4')7 512 45!::1 69) 769 )92 :.'! 166 an 404 544 207 871 1 55'1 i'lD 2 166 R11 - o -
OA!TO CORRIEHU DC 
bPEMCIOll 1 549 460 '91 17~ 5 322 1 835 316 197 029 83 809 1 554 398 1 835 316 - o -
SERVICIOS PCRSOll'·LES 1 066 600 210 095 1 276 695 197 029 1 079 666 1 276 695 - o -
ltAT. T SUHIHl!;TROS 320 )J\0 5 322 3n97B 42 151 "ºº 797 322 978 - o -
!;E'RY!CIOS oca:nALES 154 960 81 003 235 641 41 708 19) 935 235 643 - o -
I!IV~SlON Fl!iICA 888 052 764 070 123 982 123 902 123 982 - o -
llflt&S MUClLCS E INH. 774 °'2 650 º'º 123 902 12'3 982 123 982 - o -
OlllS P\JILtcAS 114 ººº 114 000 

OPtR/,ClONCS AJDtA.S 207 515 207 515 207 515 207 515 -o-

f:ROGACIOllC5 DERIYAOAS 
OC nt:;R&SOO POR CUtNTA 
DC TE:RCEROO !00 594 200 594 200 594 200 595 - o -
DlOGl-.CIOtltS 't&C\1PCR}I... 
ILES ! 921 6 921 6 921 6 921 - o -

rumrc: CUDrrA PmU.ICA DEL o.o.r. 
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ros R-100 en 1982, .~s':o:. ej~rci.:?ron recursos por un total de 17,061 

millones 744 mil pesos, de los cuales 10,160 millones 594 mil fue­

ron o~tenidos a l:ravés de la venta de servicios, 5, 723 millones 

150 mil m~iante su~sidios del gobierno federal y 1 1 178 millones 

j'Or conducto •'el Departamento del ~istrito Federal (Cuadro r:o. 42). 

De donde el to .. al fue distr.~buido 65~ ¡iara la operaci6n de los pro­

gramas y 13% par<1 la inversión f!sica. 



CORCCPTO ORIOINAL 

TOTAI, t1E EGRCSOS 16 055 600 

GASTO CORRIDITC DE ore.. 
RACIOH 7 431 000 

Serv1c1oa Personales 4 943 000 

Hnterlalea y Sunr.inh-
tro• 499 000 

Servlcioa Genernlea 1 690 000 

Erogaciones D:traordi-
nariaa 300 ººº 

INYERSIOH FISICA 5 174 600 

llenes Mueble• e 
lrvr.Ueblea 2 699 000 

Obras P6hlicaa 2 475 600 

A .. O!frl.!ACION OC LA. ODJDA 3 450 000 

EXTEPJIA 3 450 000 

FUr:HTE1 CUENTA PU!ILYCA. DEL o.o.F. 

AUTOTRAHSt'O?T&S U .. 1.ANOO ~e r;,.'.;.\J~C R-100 

ESTADO Gcm:r..r.L oc cr;?"ts('t; r;:r.::urtt!::':.7ALCS 1982 
( 1':U4!s de pesos l 

ASIONACIOIH::; 'ICL t'RCUPl'CSTO 

HOD!FICACIONCS 

C.Jf.:RCIDO 

Atnu:moo OISHllnJCICNW Dt:F'ItlTTIV\ '!1":•·r..;u: Arott:-.·.c-:r.:•c:-: :a;~ Ttl!O'.; DEL 
:';ClrJO$ o. n. ~. <m1. Fr::ltRAL 

6 117 217 5 107 134 17 065 r;pi 10 160 'j94 
1 178 ªºº 5 723 150 

5 160 039 1 471 76B 11 139 271 6 B35 012 260 ººº 4 040 320 

2 171 392 7 114 392 4 601 913 79 419 2 433 060 

3 006 647 3 506 647 1 B49 867 180 581 1 472 268 

1 171 768 510 232 383 232 335 ººº 
300 ººº 

937 178 2 303 380 3 808 398 1 207 568 918 000 1 682 830 

997 176 3 636 178 1 118 348 918 ººº 1 599 830 

2 303 380 172 220 89 220 83 000 

1 331 986 2 118 014 2 118 014 

1 331 986 2 11B 014 2 11B 014 

CUADRO No. 42 

TOTAL Dlf'CRDICIA 
!:J::RCIDO POP. tJ'tRCCR 

17 061 744 l 91., 

11 135 332 3 939 

7 114 392 

3 502 708 3 939 

518 232 

3 808 398 

3 636 178 

172 220 

2 118 014 

2 118 014 
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3.- IUVEnSICU rRI'IADA 

En los se~entas la 1nvcrs16n ;.irivada mostró cier+:a indi!ercn­

cia ante la inversión oÚblica 1 lo cual queda decir, que mientras 

el gobierno federal continua~a inyectando recursos a la actividad 

~roductiva 1 ~1 sector privado no r'!s!lond!a a los req11erimicntos de 

invc?"sión en la economía. 

Las inver•iones del sector privado que fueron sumamente esca­

sas, no fueron canalizadas a la j)roducción de básicos, ni ·a la sus­

tituci6n de importaciones o a la creación de eY.r:iortnc!ones 1 asi co­

tr.o ta:nrioco fueron dirigidas a las áreas estratégicas o prior.itarias 

conio la petroqu!mica, la mined.a o los t-:-ansportes. 

Por l;sto 1 m&s que participar er. la r~act1vaci6n de la econom!a, 

e¡ sector privado buscó ir:.crementar sus "iñ9'resos a!Jrovechando la po­

l!tica econ6m1ca del gobierno federal, donde fundamentalmente se 

pcrsigui6 r¡ue se eliminaran algunos de los permisos previos a la im­

portac!Ón de bienes d.o ca;-iital, se reimplantaron los certi!icados de 

devoluci6n de impuestos, se les ;,j'Uda!"a fiscalmente para producir -

bienes de consumo nacional, se impu.~dera una rol!tica de sala.:-ios 

congelados, y se liberaran los precios de algunos hienes producidos 

por el sector. 

Para la inversión privada resulta~"' de suma in;iortancla, que el 

Estado recuperara esa capacidad vigorosa qui? ho.b!a tenido en ai'ios 

anteriores y permitiera que los ror!V3dos, c.:.ntinuaran disfrUt<l.ndo 

de los beneficios de las medirlas de pol!tica económica, ins-
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trumentadas por el. gobierno f'ederal como incentivos a la 1nversJ6n. 

Pero esto no resultaba fácil, ya que las :lecisiones de política 

ec:onó:nlca que en el pasado reciente habhn logrado impulsar el cre­

cimiento, ahora provocahan obstáculos y fen6menos de estancamiento 

con inflación. Por su parte los inversionistas privados amén de lo 

que sucedía, lor¡raron que se les atlmentaran las exenciones fiscales 

y que se ampliaran los má .. qenes de depreciaci6n de los equipos, pa­

ra supuestemente fomentar la inve~si6n y la expertaci6n. 

Es también importante observar algun~ s efectos contr•puestos 

en las decisiones de pol!tica económica del gobierno, efectos que 

se encaminaron hacia lim: tar la inversión del sector privado. 

Por un lado, al no im;:>ulsarse la inversi6n por parte de loa 

empresarios privados, el Estado tendr!a que realizar inyecciones de 

capital a efecto de tratar de reactivar la econom!a; es decir tra­

taba de "inducir" la inversión privada, pero por otro, resultaba 

necesario para el Estado captar mayor-es recursos y financiar el cre­

cimiento, entonces eleva las taaaa de interés• encarece el crédito 

y con esto limita la inversi6n nrivada de corto plaEo, a la vea que 

no efrenta los requerimientos de producc16n inmediata y de de•anda 

efectiva que la economía necesitaba en ese 1no111ento, poniéndole alas 

a la recuperación. 

Como puede verse, la emil!li6n de créditos se encontró limitada, 

y siendo estos !actores de los que depende la &ll'l?liaci6n de la in-
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versión privada, entonces e"' raz6n directa también se limitatia la 

expansión y el crecimiento. 

Por lo que se refiere a los transportes colectivos privados en 

la ciudad de México 1 se estima que aúnque observaron crecimientos 

considerables sobre todo en el segundo sexenio de los setentas 1 tu­

vieron ciertas limitaciones en su expansión, dadas las oportunidades 

de crédito disponibles en el periÓdo. 
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4,- • AUTO~INANCIAHIEN?O, 

Como se observ6 en lineas anteriores, el total de recursos 

dispon!hles para el sistema de transportes colectivos en la ciú­

dad de Mé,c:ico en el periodo 1917-1982, ascendio a 31,324 mill._ 

nes 800 mil pHos, de los cuales el 75% correspondio al slste.•a 

de transporté ~olP.ctivo "11etro" y el 24% restante al abtema de 

transportes El~etricos. 

Tarnbien en párrafos anteriores, mostramos por a~o la dis­

tribución er> el e;ercic1o de los recursos, es decir, se indica­

ron los montos y porcentajes en la composici6n de los estados 

generales de egresost en los dos tipos t!e sistemas de transpor­

te O?erados por el Estado. 

A'hoca intentaremos revisar la capacidad que tuvieron eat:.os 

para autoflnanciarse. 

En lo que corresponde "'l sl1tema de transporte colectivo 

"Metrn", les ingresos obtenidos por la vente de Sf!lrTicloa en el pe­

riódo sumaron un total de 71 462 •illones 116 mil peaoa, sus rit..1 

de crecimiento fueron de alrededor del 15%- anual en pro•edio y au 

proporci6n co.pa!."ada con el total del presupuesto de egreaos de ca­

da af\o, vino rcduciendose del 42'. en 1977 hasta llegar s represen­

tar el 20'% en 1982. 

Por su parte- 81 siateraa de tranaportea tléctrtcoa obtuvo 1""'"' 

qresos propios por un total de t,221 aillones 747 •11 pesos en el 
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per16do, mostraron ritmos de crecimiento anual en promedio del 

15~ y taJnbién sus proporciones comparados con el presupuesto to­

tal rte egresos observó decrernentos, pasando del 20$ en 1977 al 

91' en 1982. 

Es importante sef\alar, que del total de recursos ·obtenidos en 

el per!Ódo por los transportes estatales, tan sólo el 28% est~n -

repres11ntados por los !nqresos pro!'ios. F:s decir, el 72% restante 

file cubierto con rec•Jrsos provientes de su':lsidlos y aportaciones, 

lo que de alguna manera muestra que son servicios que han dependido 

fuerternente de la disponibilidad de recursos del gobierno Federal. 

Por otro lado, se dehe indicar que si la disponibilidad· de re 

cursos en el sistema de transporte colectivo Metro, fué mas alta, 

también la p.!rticipaclón de sus ingresos propios en sus P.gresos lo 

fué. Es decir, mientras que para el "Metro 11
1 de sus egresos tota­

les el 31~ era cubierto con ingresos rropios; en los transportes 

E:l~ctrlcos tan s6lo el 16% de sus egresos eran cubiertos con sus 

ingresos propios. Por tanto, es visible que el 11Metro 11 tuvo -

mayor capacidad para autofi nancierse. 

Por su parte los autotrensportes urbanos de pasajeros R-100, 

en 1982 lograron autofinancierse en 27'( de su presur.uesto ejercido. 

(Cuadro No. 43) 

Co11.o podrá observarse, la capacidad de los transpoc-tes colec­

tivos plihlicos de la ciudad de México, dependieron fuertemente de 



Aur-.Tltl\ll!il"ORT;:;:; l'íl!il\HOS nt 1"f1'::AJ~Ro:: n-100 

C!>T/IDO AIZAJ,tTICO DE Il!Clt~OS 1982 
e llilos de pe.nos ) CUAD!lO No. 43 

':0HCCP1'0 t!:TtHACIOH lJIG!tCO!i !iUl!imI~ l\PORTACIOlll::l TOT/IL SU~!':!?>IO!i TOTAL t SO'll1'!: D!f'CR~:CIA 

PROPIO~ 00:1. PEDERAL D. D. P. Y flronr1.cI011~ RCCA!JOACIO~I ~rr..,unr.c1011 

EF!"'.CT!V,\ 

TOTAL DC INGRE:JO:> 16 055 600 10 164 533 5 7:?3 150 1 1w noo ti 901 150 17 065 683 1C'O.O 1 010 093 

Inr¡rosos Pro!'lioa o 147 000 4 601 913 4 601 q13 27.0 (3 545 007) 

.fenta de Servicios 4 190 651 4 J'lA 651 :'5.B 4 '.199 651 
'Ingresos Diversos A 147 000 :!03 262 :?Ol 262 '·' (7 943 73A} 

f'IHANCIAHIENTOS G 730 600 5 046 6?0 s 046 6;>0 29.6 {1 6f1:'1 980 

Intlrno 6 110 r,nn 5 046 620 5 046 620 29.fi Ct Ml ~90} 

P11CSTAHO DEL O.O.Po 516 ('100 511'\ Ql'lO .1.0 516 000 

SUISIDIO DEL GOll. FCOtRAL s 721 150 5 72] 150 5 7'3 150 33.S 5 723 150 

APORTACION oc. o.o.r. 1 178 000 1 178 º"(l t 118 000 1 1'1R 000 r..9 

FUDlTE1 cuenta PGblica del o.o.r. 
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los suhsidios del ?obierno federal y la proporción que usaron para 

aut.oftnanciar-se al menos en el per!Ódo en cueatl6n, no rebas6 el 

28';( de los !'"ec:ursos de que dispusieron. (Cuadros Nos• 44 al 55) 



SI!;TCHA DE TRANSPORTE COLECTITO 

ESTADO ANALITJCO DE INGRESOS 1977 
( t11lc:o de pesos ) 

CONCEPTO RECAUDACIOtl ~ SO,RE nr- &STil1ACION Dlf'EREUCIA SIGNO 

EFECTIVA CAUDACION SOIRE LO 
E:FE:CTITA RECAUDADO 

Venta de !icrvicios y 11enps 655 528 32.81 798 265 132 737 

Anuncios 5 '1".12 0.29 7 335 1 543 

Financ.Jamfento,; 1 2">7 R72 64.97 3 297 494 1 999 62:? 

In')r«!sos Oiverflos JA 596 1.93 91} 343 57 747 

In41resos rropios 1 CJ97 7fl8 100.00 4 tP.'l 4'.37 2 1~1 649 

Sut>sidios del Gobierno F~eral 9DO 000 900 000 

Total seg•in Ley de Ingresos 2 897 78R .t 189 437 1 291 649 

Mas: 

Aport"cloncs rlel o.D.P. 600 000 600 ººº 
Totnl de Ar.curaos 3 497 7RR 4 789 4)7 1 ::'91 G'1.9 

rur..tlTCt cuenta rúhtica del n. o. P. 



StRYICIO DE TRANSPORTES Et.D:TRICOS D&L DISTRITO FEDERAL 

C· O H C E P T O 

Y'enh di! Servicios 

Anuncios 

Produetos rtn11nc1 eros 

Ingresos por Cuenta de TereP.ros 

ln<Jresoa 01 versos 

Inqresoa Propios 

"'ª' 
Suhaidlos del Gobierno redara! 

Total según Ley rle Inqresos 

"'ªª 
Aport~c1onr.!I del D. o. r. 

Total de Reeursos 

l'UDfl't: Cuenta PGhUca ·del o.o.r. 

t.STADO ANALITICO DC INGR~OS 1977 
( Hiles de pe•oa ) 

R CCAUDACION 
ETECTll'A 

148 840 

106 

6 453 

67 000 

1 .625 

224 0~4 

300 000 

524 024 

506 915 

1 030 939 

~ SOIRE RC-
CAUDACION 

EFECTIYA 

66.44 

o.os 
2.ea 

29.90 

0.73 

100.00 

&STIMACION 

143 000 

372 

1 300 

1 276 

145 9'18 

145 948 

47'1 836 

624 784 

t:!1,;n;to No. 45 

DfFCRE:rlCIA SIGllO 
1 SOIRC LO 
RECAUDADO 

5 840 

266 

5 153 

67 000 

349 

78 076 

300 000 

378 076 

28 079 

406 155 



srsTCHA DE TRANSPOR'l'C COLCCTIYO 

ESTADO ANALITTCO DC INGRCSOS 1971! 

CONCEPTO RECAUDACION 
El"D:TIYA 

Yenta de !ierv!cios y sienes 767 A01 

Anuncian 9 62" 

Pinanciar.iientos 62 939 

Ingresos Diversos 9 62A 

?nqresos Propios 849 99A 
Hb1 
Subsidio del r.ohierno F'eder~l 

912 ººº 
Total St!qÚn Ley de Ingresos 1 761 99A 

Totlll t1e Recursos 1 761 998 

l'UtHTE:: Cuenta Pública dol D. D. F. 

( Miles de posos ) 

1. SOlRC RC-
C/\UDACIO?l 

EFECTIVA 

90.31 

1.11 

7.41 

1.13 

100.00 

CSTittACION 

828 503 

12 015 

240 J'-1 

1 OPO A39 

t 095 ººº 
2 175 A'.39 

2 175 839 

DIF'ERl:NCIA 
!:OIRC LO 
RECAUDADO 

60 700 

2 387 

177 382 

9 628 

230 841 

183 ººº 
413 1341 

413 841 

CUADRO llo. 46 

SIGNO 



SERYICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS DIL DISTRITO FEDERAL 

CONCEPTO 

Yent::a df! Servicios 

Anuncios 

J'rodueto.!I Pinanc!ero!I 

tnqresos por CUcnta de Terceros 

Inqresos Diversos 

InqrP.l'IOS Propios 

rt!s1 

::ul"inidtos del Gobierno Frcteral 

Total seqún Ley de Ingresos 

ESTADO AHALITICO DC INGRESOS 1970 
( "11H de pH08 ) 

RECAUDACIOH 
ErECTIYA 

131 1A1 

260 

12 fi92 

80 fi59 

14 930 

241 72' 

365 Ot'.10 

606 72:! 

'l SOIRC RE-
C/\UDACION 

.tf'ECTIYA 

55.09 

n.11 

S.25 

Jl.37 

6.te 

tnn.oo 

~TIHACION 

154 OfHJ 

372 

1 BOQ 

1 468 

157 12n 

365 ººº 
522 720 

Aporb\ClonP.s del DAparti!:nento del D.r. 159 449 

Total rle Rf'!eursos 766 170 5?.2 720 

FIJQlfEi Cuenta Pública del D. D. F. 

CUA!:'rtO No. 47 

DIFERENCIA 
1 SOIRE LO 
RECAUDADO 

20 Bt'19 

112 

10 892 

80 659 

13 462 

84 002 

84 002 

159 448 

243 450 

SIGNO 



SISTCHA DE TRANSPORTE COLECTITO 

tsTADO AHALIT1CO DE Irmncsos 1 q79 

CONCEPTO 

Venta de Servicios y iienes 

Anunc:io!l y .l\rr,.nda:">i1mtos 

lnqresos :>!versos 

Ing'"esos Propios 

Subsidio del Gobierno Federal 

Total scg(m Ley de In')resos 

l11ítu 

RECA.UDACIOH 
EF&CTIVA 

955 510 

1r; 029 

20 482 

992 021 

1 387 494 

2 379 515 

Aportacionr.s ilel !l!!partaronto i1el D.r. 

TOT,\L :H: l?ECU!!~ll'> 2 379 515 

FUEUTEI Cuent.".I l"Úhl icn del D. O. F. 

( t:ilP.& de pesos ) 

% so~nc n&-o 
c11un.·.c1ou 

Ef'E:CTIYA 

06 

100 

C5TIHACION 

R75 300 

14 ·100 

nn9 100 

1 095 000 

1 !l'M 700 

851 400 

'-. A'.Hi 100 

CUA!lRO Ko. 48 

DIFERCUCIA SIGtlO 
501RC LO 
RECAUDADO 

80 210 

1 629 

:?0 482 

102 3:'1 

292 494 

394 815 

BS1 40n 

456 sr.o:. 



SCRJICIO DE TRANSPORT&S ELE:CTRICOS DEL DISTRITO Fto&RAL 

CONCCPTO 

renta d~ "ler-vJclo ... 

Anuncios 

Productos Financieros 

Inqrl!sos por cuentas de Terceros 

In1re~oa Diversos 

Ingresos rrorios 

rt&s: 

Subsidios del ".iob!erno :-,. l~r<ll 

Total ::&g•Ín (..ey rlc Ingresos 

Más: 

ESTADO ANALITICO DE: It-IGR ~os ] 'l79 
{ Hiles de pesos ) 

RCCAUílACION 
tFtc'TlfA 

97 !\61 

759 

10 Jnn 

ªª 975 
19 039 

216 721 

541 002 

757 723 

:X !:OIAE: Rt-
CAUDACION 

E:FOCTIYA 

45.02 

o.34 

4. 79 

41.05 

A.ao 

Mo.on 

&STIHACION 

114 203 

J72 

1 900 

1 525 

13R onn 

365 ººº 
soJ non 

Apo:-t:ac!onP.~ rf~l ~(larhmento del O.P. 5?1 484 313 400 

"."'. '\'lT?L tlo. 49 

o:rrcRE:IJCIA SIQl;O 
1 so:nc r..o. 
RCCAUDADO 

36 642 

JAh 

0 4nn 

en 975 

17 514 

78 721 

176 002 

254 72J 

208 084 
~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

Total ~e Recursos 1 279 207 81fi 1100 46:? 807 

F'Ur.NTi:: Cunnta PÚhUca rtel o. D. F. 



conc::rTo 

TM'/,¡, :>r. UIJRtsOS 

Inqt'esos Propios 

Vonta .-10 :;ervieioi: 

·In')t'e'lo<i !livet'101 

IJ:."';?.~:c:o'.i •·r.·· orr:r. v:to?ir.s 
AJ~f:\'.: 

lO'Jt'~'IO!l íle l':ro9acloncs 
l",..c•1p1:."rables 

r111:,w~r·.1:1r.11To r:r.Tr:r::m 

:;.xsTr:UA :'lr. TRAN':;ro··-rr: <':•~L~:CTIVC• 

E:!iTAOO Mt\l.tTlCC' rl': Yl!Ci:'H:SO!: 1'lM 
1 r:t 1c:i dr. ;-io:;os ) 

l"'.UADRO llo. 50 

E:TDIACION' DIGRI:i~ SU::3IDIOS APOnT,\CICllr.5 TOTAL !:U~!:IDIO:J TOTAL ~ !>OºIRC Dv.'ERt!lCIA 
rnorxo:; co:i. ror.n,\L o. o. F. y Aí'Or.T.'.CIOIJ~ Rr.t;AIJDACION !10':.\U:>ACIO?I 

EFOCTIV,\ 

3 5B4 200 1 nt.c:i 5"1? 1 1141 Mfl S15 G')n ~ ~:')r. 1:"1(1 3 206 ?.4"7 lfr"I (377 953) . 

1 107 600 1 Oll'l 54q 

1 002 500 94 B Sfi7 

105 100 100 !JA? 

04 400 

CI\ 400 

2on ooo 

IJ4B 567 

100 9R?. '·' 

( ')A Cl51 l 

( SJ 933) 

( 4 110) 

( 84 400) 

04 .;001 

(200 000} 

':U ~':1DlOJ DEL GO-?. f'.:O!:RAL 1 676 r.on 1 641 09A 1 fi4t O?e 1 641 090 e 35 o;1?1 

APC1rt-:-·c1 ·11~ r.a. o.o.r. 515 600 S15 600 515 [jlJn 515 600 

FUr.TlTi::i cuento pÓblicn rfol o. o. r. 



StRrrcro DE TRA.!'SrORTCS ELECTRICOS oa. DISTRITO PCltRAL 

~T/,00 Al/!.! !TICO ne IUGni:;o~ 1980 CUADRO t'c • 51 
( 1111~5 d~ JlO!lOS ) 

-: o ?le t P TO C:TIMACION IUCiR.C:OO::: su:::IOIOO APORT.\'=!Ollr.5 TOTAL SU~"lTnIO!I TOTM. '.C !:01'?!: :>TI"E:'l~''=l·' 

rnor100 co:i. FEDr.RAL n. o. r. y 11.ror.T:.c!011=- RCC.\UOACXON no:.rn:>:,c10:1 
CFr.cT!\',\ 

TOTAL Ot DIGRCSOS 1 OJO 400 289 949 768 900 148 521 917 421 1 207 370 100.0 176 910 

IN":R&SOS PROPIOS 174 ººº 179 274 179 274 14.8 5 274 

fenta de servtc!oa 170 100 132 739 132 739 11.0 1 37 361) 

tente de Inversiones 300 29 756 29 756 2,5 29 456 

Inqresos Diversos 3 600 16 179 16 779 1,4 13 179 

OPtl:ACiot:ts AJDIAS 87 500 110 67' 110 675 9,2 23 175 

lngr••o• por cuenta de 
Terceros 84 100 98 832 98 832 s,2 14 732 

In-] re sos Derivado• de 
ErO'}ac!one• Recuperables 3 400 11 843 11 843 1,0 e "º 
S!H.SIOIO DEL ooa. F'EDCRAL 768 900 76e 900 768 900 768 900 63.7 

APORTAClc.tlel DEL D.D.P. 148 521 148 521 148 521 12.l 14.8 521 

PUEUTE1 cuenta PG.bUc111 k!d o. a. r. 



Sl5TCHA p E TR/,NSPOPTr. COLECTTVO 

C!iTAOO MIM.lTICO :n: It1c~c:-;05 19~1 
cu,;?Ro "º• 52 ( H11'H1 <'In peso:; ) 

CONCEPTO t!:TntACIOtl INGRE5~ SU::SIDI05 APOnT,\CIO!ll:.5 TorAL su:o:;w10:; TOTAL t !'O'lrt~ :>JFC.llttlClA 
t'ílOt'IO; GO:'l. t't:;::ICRAL o. o .. r. Y Al'Oll't'1\C!O:l.=":. REC.\lJD,\CIOU <:?:C:.\U:1ll.CI0:1 

E?-:C't'IVA 

TOTAL Dt IHGntsos 4 664 600 , l>3 092 2 555 31' 515 600 l 070 916 4 39'1 OOB 1no.o (2?0 5'12) 

Ingresos Propio• t '.'13 800 1 163 392 1 ,,,, 392 26.S ( 50 408) 

Venta <'le secv1cio• t 103 800 1 027 62~ 1 027 G:;t~ 23.4 ( 76 178) 

Ingresot> Diverso• 110 ººº 135 710 "' 710 '·' :;is 110 

IJ.1•~!:505 roR orLRACIO?l&'j 
r.Jr.u:.;, ª' soo ( r.4 500) 

DerivadoG <'le I:ro']aciones 
nccur,.r11bles ! .. 50() ( A4 500) 

P:m,_~lCf.\''ltUTOS 156 ono 159 'ºº 15!' 'ºº 3.6 (196 300) 

lnlernoa 1sr. ooo 159 700 159 700 3.G 3 700 
Externo& 200 ººº (200 000) 

!:UO~lDIC'i D&L OOU 0 fEDCl.\L 2 4'14 700 2 555 316 2 555 316 :! 555 316 se.2 60 616 

't'..,T\L <;::r,•11 L?:Y DC 
n:;:-r.~01 4 149 ººº 1 32'3 092 2 555 316 2 S"iS 316 J n7!1 4or. nn.J cnr 592) 

Ar'ORTACTOIJE:~ DEl. o.o.r. StS 600 Sl5 600 SlS 600 !ilS 600 11.i 

f'tlí.WTT:1 Cuf"nt.i P<iblica Cll!l o.n.r. 

1 



SERVICIO DE: T 1:Jlfl~i'01rts tLECT!~TC05 o.ci. DISTRa'O P.COE:RAL 

E::Tl\DO Afl . .\?.TT?CO oc niancsos 1981 CUADRO No. 53 ( tliles da pesos ) 

':OUCCl'TO P.!:Tn:t.CIOH IUGRCSO!l :u:smros l\PORTACIOUr.:l TOTAL su-::lOIOS TO'rAL :e ~0•1!: :irr!;:?;,··-:r.'. 
rnoNo~ co:i. FE:OCRAL D. D. P. 't ArORT/1CIOU~ RE:Cl\UDl\ClON ':\f:':.'.U:".IN:In~l 

cr:.ctIVA 

TOTAL DE IllG!d:sos 1 806 600 325 278 962 652 379 800 1 342 452 1 1567 730 100.0 (138 870) 

INr.RZ:SOS PROPIOS 207 200 165 407 165 407 ... { 41 793) 

Yenta cte Servicios 177 400 137 108 137 108 s.2 ( 40 .292) 

Yanta de lnver:•iones 17 700 2 205 2 205 º·' e 15 495> 

Ingresos Diversos 12 100 26 094 26 094 t,6 13 994 

ING~E:5o;, PO!l OPERACIOHt.1 
AJO/AS 87 700 159 871 159 871 ... 72 171 

Por cuentA de Terceros 64 100 135 098 135 098 ª·' 50 998 

Dulvada. de lrogaol•ne• 
Recupereblea 3 600 24 773 24 773 t.s 21 173 

SUlllOIO r1EI. GOi. F&natAL 1 021 900 962 652 962 652 962 652 57.7 ( 59 248) 

'retal a~ún Ley da 
Ingresoa 1 316 800 325 278 962 652 962 652 1 287 930 77.2 ( 28 870) 

APORTACIOH 01:1.. o.o.r. 489 800 379 800 379 ªºº 379 800 22.s (110 000) 

ruDITE: Cuent. P6bl1ca dd o. o. r. 



:oUCCPTO 

TOTt.L ce IUGR&SOS 

DCCiRESOS PROPIO!i 

l'enta de s~rviclos 

Ingresos nlversos 

FlUM:C:.'.l'T-:!ITOS 

Internar. 

Dterno/\ 

.-;u·:SJDIO !'!EL Go~.r&Dt!'tAL¡ 

A.PORTr.crour.s DCL o.o.r. 

FUENTts Cuenta r6bl1ca del 

StST!l'A ne T:tf\!l!;POfl;'F: COL&CTIVO 

c:lTDtACI~ 

1 146 265 

1 34A 362 

1 213 362 

135 ººº 
94 600 

94 600 

4 665 708 

1 037 595 

o.o.r. 

&:;t.\00 AllAt.tTICO OC IllG:t~OS 19A:i 
( lllles de pcsoG ) 

DIORESO!i SU~IDIOS APOTrr,\CIO!lr.5 
PROPIO!: Ci0:1. FCOCRhL o. o. r. 

1 4M 368 4 tl60 141. 969 435 

i 40') 360 

1 114 CIOJ 

ns 365 

4 B60 141 

96Q 435 

TO'l'AL SU~l!>IOS 
Y At'OnT,\CIOll~ 

5 B79 5'76 

TOTAL 't. ~01:?~ Dl:"CR!:'lCIA 
RtcAUDllCION ní.f:,\U:ll.C!O:I 

crr..CTIVA 

'7 23fl 'l44 100.0 "12 ;79 

1 409 368 1q.s 61 006 

1 114 00'.\ 15.4 ( 99 359) 

2')5 365 .1.1 160 365 

( 94 600} 

( 94 600) 

4 060 141 61.1 194 433 

969 435 13.4 ( 60 160) 



!iCRVICIO m: TR,\t:-:ro~TE: E:L~'!:ICC. '.:E:I Dt•:TftITO rr.1tr.:.\l 

COHCEP'l'O 

TOTAL OC TNGR&SOS 

INGRESOS PROPIOS 

Venta c1e !iervicioa 

Venta de :rnv~!:'sionea 

Ingrec:os Diversos 

IllGnr.sos Pon 0'.'S!l.\CIONE.Z 
AJOWl 

Por cuenta de Terceros 

Derivedos de &t-oril!ICJonaa 
P.l"Cuperablfla 

E!l'!'?HACION 

2 4'.]7 512 

204 897 

182 897 

18 000 

4 000 

SUJSIDIO DEL 0011. FEDERAL 1 344 563 

Al'li:\TAC::'OHts DEL o.o.r.. BBB 052 

n:ClTC: Cuenta PÓbllce del o. o .. P. 

~T.,DO AllAJ.lTICO O!: Ttla~r-:c~ 1 ?A? 
C lliles dn pc!los ) 

!NOR~09 !lUl!'.ltDI05 ,\POílT.\CIOll~ ':'OTAL su-:!:JOIO!l 
rnot'IO!l 00:1 .. rr.or.RAL o. D .. r. ~t Al'OílT.\CIOU:::::: 

404 544 1 554 ]~0 ?.07 fl71 1 71i~ 269 

194 999 

151 853 

a 216 

34 530 

209 945 

203 196 

6 149 

1 554 398 1 554 398 

207 871 207 871 

CUADRO No. 55 

TOTAL % ~o~nc Dn'!:R&UCI.\ 
Rt:CAUD,\CION RfT..W~ACIO:f 

EFr.cTIVA 

:'! 11ifi eti 1ori.o ( 210 699) 

1q4 599 o.o 10 290) 

151 EISl '·º 11 04·\) 

B 216 º·' 9 784) 

34 530 1.6 30 530 

209 945 9.7 209 945 

203 196 ... 203 196 

6 749 0.3 6 749 

1 554 398 11.1 209 835 

207 871 ... ( 680 181) 
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CADJ.TULO I't.- CONTRI1UCION E:CON011ICA "! SOCIAL úE LA RAMA 

DE LOS '!'RANSPORTES A LA ACTIVIDAD ECOUOMICA 

DE LA CIUDAIJ DE ME:XICO. 

1.- CCNTRI'l"JCION AJ, NIVEL DEL EMPLEO 

La tasa de ocupación representa una de las formas para medir 

la capacidad que ha tenido la econom!a en la generación de emple-

os, sin e.,bar90, en términos -:le crecimler. to econ6mico o bien de 

crecimiento del producto interno, el nivel del emt'leo no in:lica 

precisamente proporciones en el creclr.i.iento de la econom!a. E:s 

decir, el nivel del emrileo no arroja algun dato por ejemplo acer-

ca del crecimie~to de la infraestructura, la capacidad instalada 

en las empresas o l">Jen en la d•nám!ca del mercado. 

A~oc1 ado al prohlema ::lel empleo la poblaciÓ:- económicamente 

activa a nivel nacional sumaha en 1968, 11 millones 253 m11 1 de los 

cuales aproximadamente 82".< eren hombres y el res tan te 18~ eran mu-

jeres, para 1970 estas cifras se elevan a 10 millones 489 mil para 

los hombres y a 2 millones 466 ~11 para las mujeres, es dec:ir se 

elevaron en 13.57% y 12.20% respectivamente. Para 1980, las cifras 

alcanzan en los honbres 15 millones 925 mil y en las mujeres 6 mi-

llones 141 .iil, proporcionalmente 51.82% y 49.02% eas. Estes el-

fras de alguna manera muestran haber observado mayores incrementos 

en la década de 1970 a 1980 en ambos sexos. (37) 

En lo que corresponde a la d!str1buci6n de la poblaci6n ocu-

pada por sectores econ6micos, ésta presentéi las siguientes carac-

te!"!sticaa. 

(37) Instituto Nacional de Estadística Geo11raf1a e Infor-inética, 
Estad!stic:as Históricas de México, México, 1985 Pag. 255 
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De los 6 mlllones 143 mil ocu .... ados qu("I tenia el sector prima-

rio al inicio de los sP.sentas corresror.-::ie una reducción del 17% 8 

lo largo de er.ta déci'Jda 'J apenas una rectt;•Prac!Ón del 12~ tH' los 

se~entas. 

El sector secundarlo pasa de 2 millones 147 mil ocupados que 

ten!a en 1960, a 2 millones 984 mil a lo largo de esta d~cad"l, pa­

ra luego en los setentas crecer en 50% más. 

Por su parte el .'ie::tor terciario, de 2 millones 959 mil ocu­

pados en 1960 1 pas6 a 4 rnillones 130 mil en 1';170 y a S millones -

225 mil en 1980 1 es dl!c1r 1 observaron ~ncrenentos del 40% en los 

:;esen .. as y 27"!. en los setentas. (38) 

Como puedP. obs~rvat'se 1 los decrer:1en•o5 de oc:upaci6n en la a-

gricultura, pasaron a !ornar rart>:! de los incrementos en el sector 

industrial y de servielos, sectores con t11a~'Ol4 d~nam.ismo en la gen&-

rae' 6n de empleos partJ. estas dos Últimas décadas en cuest16n. 

En lo que :"esp~cta 1.1 la rar.ia de los trans,.,oc-tes 1 éstos pasa-

ron de 357 mil empleos a 369 mil en 1970 y a 672 mil en 1980 (39) 1 

es decir incrl!mentos de 3.32% entre 1960 y 1970 y 82.23% entre 

1970 y 1980. Poc- lo que tamblen se muestra que la rama de los 

t_ransflortes partlclró ahsorbiendo parte de los decrementos en otros 

sectores. 

La capitftl de la República en la década de los cuarenta, se 

(38) Instituto Nacional de Geografía e InformStica, E:stad!sticas 
Rist6ricas de México, México, 1985 1 Paq. 251 

(39) Ibidem Pa9. 252 



- 16 -

caracter1z6 por un crecimiento sostenido del empleo, laa taaas nie­

di~s anuales de crecimiento f'ueron del n, mientras que en la d¡_ 

cada de los cincuentas, se obwervó descender. la velocidad en la crea­

ci6h de ástos, a taseis medias anuales del 4.9'.. 

Para los sesentas se muestran descensos considerables en el 

ritmo de creación de empleos, la ocupación masculina crece aproxi­

inadamente a ritmos de 3.2% anual y la fetaenina a 3.3 .... 

A pa!"tir ele 1970 la ocupación efectiva para ambos sexos 

(51.85%), puede considerarse un indicador de que la estructura 

econ6r.dca capitalina era incapaz de hrindar emr-leos con la mislfta 

velocidarl. como lo "iab1a : echo en a;os anteriores. En los cuarenta 

se crearon 487 mil empleos, p"ra los cincuentas se croaron 651 •11, 

en los sesentas 483 mil Y en los setentas 1 millon 682 •11 e11pleo11. 

Cifras que en términos relativos representan el eoi en los cuaren­

tas, S9i en los cincuentas, 28~ en los sesentas y 4~ en los se­

tentas. 

De la obse::-vac16n estad!stica se desprenden dos situacioness 

a) una tendencia descendente de la capacidad industrial para ab­

sorber mano de obra y una mayor abaorc16n ocupacional en lo• ser-­

vicios. b) un aumento de formas arte1umalea de ocupaci6n en la 

industria y los servicios, lo que ita.plica incrementos en la pos1-

c1on patronal. 

La poblaci6n económicamente act:iva en la ciudad de Maleo en 

la d~cada de los sesentas, observ6 tendencias a ocuparse fundame~ 

talmente en los servicios, ya que el empleo industrial, crecla 
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lenta'"ente, al niicmo tiempo que éste en las ra:nl!s extracf:ivas y de 

la construcción tal'lhien suf'r!a camb~o.r rie P.Sta magnitud. 

La proporción de asalariados en los servicios, representa en-

tre 1940 y 1960 aproximadariente el 90~ del total de trl\bajadores 

en este sector y '! • los S'!tenteis esta proporción baja al 80%, lo 

que de alguna manc:-a indica que se incre ... entó la prestac16n de 

servicios por cuenta propia, es rl:?cir, parece ser que crece la po-

sic!Ón patronal. 

En la rama com~rcial es un tanto diferente, ya que el ejerci-

c!o del co;nercio ambulante por cuenta proriia fue desalantado tanto 

por el comercio establecido, como por la represión de las aUtori­

dades, lo ~ue ev:ltÓ el crecimiento :le estas actividades. 

Por su parte la ra'lla de los transportes en la ciudad de M&xi­

co entre 1940 y 1970, mostr6 incre-entos de 57~ en los cuarontas, 

73~ en los cjnc'..le:ttas y 4% en los sesentas, es decir incrementos 

del 4.5% prontedio anual, para luego en los setentas crecer en 82%. 

(40) 

De la observación estadística se encuentra que el sector ser­

vicios mos tr6 los mayores incrementos en la creaci6n de empleos, 

do11do que generó 4 11illones El7B mil en los sesentas y 11 millones 

777 mil '?O los setentas; es decir, crec16 en aproxima1amente 

141% en esta década. 

(40) Instituto Nacional de Estadistica Geografía e Informática, 
EatadistJcas KistÓricas de México, México, 1985, Pag. 252 
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De rri~mera 9eneral se puede decir, que el sector primario en­

tre 1970 y 1980 partic1~6 en la creación de el"pleos con el 29%. 

del total; el sector industrial con el 26% y el sector servicios 

con el 45% restante, lo que confirma el punto anterior. 
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1.1 EL IN'GRtsO 

ESTA 
SAL\U 

TESIS 
nr tn 

Como ya se expuso en el inicio del presente trabajo, México 

HO OEBf 
Ji.IBüú.fEGA 

en su ?roce110 s11stitutivo de importl!ciones, generó un modelo que 

lejos de permitirle crecer sostenidamente, le provocó estancud.en-

to Y limitaciones. Asimismo como tarn.bi~n ya se d1jo, este modelo 

altamente concentrado~del ingrr.so, provocó dasequilibrios en la ba-

lanza de pagos por incrementos en las importaciones, as! coino mayor 

depP.ndencia tecnológica y financiera del exterior. S1tuac16n que 

tarrbien se acompallcf de reducciones en el nivel riel em::>leo, al mismo 

tier:-po que se marginaba m&o aún a los estratos sociales bajos. 

Asi ]'o:- ejemplo en 1950 el 20% de las familias 11exicanas po-

se!a el 6.1S del ingreso nacionRl, pesando a 1. 7% en 1975 y a 3 .J,; 

en 1977. (41) 

El 20% de las far"111as mas pobres arriba del estrato anterior, 

recibe en 1950 el e.2s del innreso, en 1975 se reduce al 6% y se 

eleva o1 7.6" en 1977. C 42) 

Los sectores medios vieron incrementar su participar ión en el 

ingreso nacional, pasando del 17.31. en 1950 al 22.0% en 1977. (43) 

El 101. de las familias de inayores ingresos, aumentó su par ti-

cipaci6n en el inqreso nacional entre 1950 y 1965, para lueqo 

(41) Secretaria de C0tnunicaciones y Transportes, Anuario Económico, 
México, 1982, Pag. 152 

(42) Ibi~eM Pog. 152 

(43) Ibidem Pag. 153 
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disminuir despues de 1975 1 situaci6n que afecta en el mia1110 sen-

tido al 5?'! de las familias r..ás ricas. (44) 

:n conjunto, se ha ensanc~ado la brecha entre las f'amiliaa 

más oobres y las r-ás ricas. E'n 1958 el S°' de las frdlias m¡s ri­

cas, 1-f!nian un ingreso 22 veces superior al del 1~ de las más po­

bres, en el inicio de los S-"'tenta11 esta relac16n llega a ser su­

perior en 39 veces, para luego entrados los setentas esta relac16a 

alcanzar 47 yeces. (45) 

Yisto de otra manera, el 5~ de las familias más ricas, tiene 

un ingreso en promedio 4 7 veces mayor que el recibido por el lOS 

de las familias más pobres. (46) 

La fuerza de trabajo que en México representaba el 60S en loa 

setentas 1 tenla una cargo! de dependencia de 1.6 personas por 1nd1-

•!duo, sin embarqo esta ca ... qoa real se hace mayor, •n la medida de 

considerar la ocupac16n efectiva al grado que por cada ocupado ha-

.b!a 3.46 personas que dependian de él. Esto lleva e pensar qua 

en la medida que los in"!resos sean menores en lot1 estrato• a6a ba­

jos, mayor ser6 la carga de dependencia real y por tanto mayor -

pobreza. 

En callhio para loa estratos de altos ingresos, se les ha per-

mitido reproducir su riqueza, su control sobre los r.edios de 

(44 > Secrctarfa de Comunicactones y transportes, Anuario P:on6111.tso, 
México, 1982, Peg. 153 

(45) Ibide"' Pag. 153 

(46) Ibidem Paq. 15] 
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producción y con esto reproducir su cond!ci6n de ricos. 

En r-elaci6n al origen o fuente de los in"'lresos, estas se han 

estructurado en los setentas de la siguiente manera. 

El 70'% del lnqreso corriente raonetario tiene como origen las 

remuneraciones al trabajo, lo que de alquna manera muestra el ran-

90 jerárquico que ostenta la raercanc!a fuerza de tra!:ajo. 

La renta ertpresarial tiarticipa en el ~ngreso con un 22.37~ 1 

las transferencias con S.36%, rentl'I di la propiedad con o.96% y 

la venta de biene:o inmuebles con 1.21%. 

En cuanto a la distr1buci6n del ingreso por regiones, se en­

cuentra que el 44.58% del ingreso nacional e5t5. distribuido entre 

las áreas metropolitanas (ciudad de México, Guadalajara y Monte­

rrey), co!"'respondiéndole de est@ total a la pr1,n.!.4 a el 3S.2n (47)¡ 

es decir la participaci6n de la ciudad de México er. el lnqreso na-

cional es al to, tanto por su comp-?ración con el ingreso nacional 

como por su relaci6n con el resto de las áreas metropolitanas. 

Por lo que toca a la particlpac16n 1el sector terciario en el 

ingrrso nacional, 6ste observ6 un incremento de 136% entre 1976 y 

1982, asociando incrementos anuales en promedio de alrc:1edor del 

40S, lo que de alguna manera muestra, que su partici.,ación en el 

ingreso n~cional es alto. 

(47) Secretaría de Comunicaciones y Transportes, Anuario C.Con6rn1co, 
"&xico, 1982, Paq. 156 
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Por su parte,. los transportes fueron loa que menos partici­

paro:i hacia su sector, pero tarnbi~n, fueron loa que: tuvieron aa-

yores ri ':mos de crec1mlr.nto. 

Del total de 35.22~ con lo que partlciró el área metropolita­

na de la ciudad de t·:éxico en el i??greso nacional entre 1976 y 1982 

ariroxlrnadar.umte el 50% corresponde a la participación q1:1e tuvo el 

sector ':erciado y de éste, 3 o 4% anual corresponde a la rua de 

los transportes. 



- 83 -

2.- POLITICA OCONOMICA DEL ESTADO fl'ol TRA~SPORT&s 

COLECTIYOS. 

2.1 EFECTOS DE LA INVSRSION PUILICA. 

En al plan nacional de desarrollo para éste ~ltimo sexenio de 

los setentas, se observa que el Estado mexicano huscaba integrar y 

hacer mas eficiente el sistema de transporte colectivo, de esta ma­

nera intentaría imrulsar la actividad econ6mica de la ciudad de Mé-

xico en general. De esta forma, inyecta mayores cantidades de ca-

pital en ésta rama y trata de ejercer la organizaci6n, la ·planea­

ci6n y el control de éstos. 

Con la ':linamizaci6n del sistema de transporte, se provocar!a 

elevar y sostener mayores niveles en el intercambio ccon6mico y de 

ésta forma su..,crar los cuellos de botella pa:-a dar viabilidad a la 

estrategia de desarrollo planteado. 

As! la inversi6n pública en la rama 1e los transportes colec­

tivos, gener6 una serie de cambios en la actividad econ6m1ca en ge­

neral de la ciudad de M&xico, ya que por un lado, estos transportes 

modificaron los niveles de empleo, esto a su vez gener6 cambios en 

los niveles del inqreso de las familias y asociado a esto, se pro-

dujeron cambian ep el consumo y en el merco.do. 

Desde el inicio de la década de los setentas, la inversi6n p6-

blica deccorto y largo plazo nccesit6 crecer no para sustituir a la 

invers16n privada, sino porque el Estado vió la necesidad de impri­

mirle mayor dinamismo a la actividad econ6mica, lo que no preci-
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semente se torn6 eh el logro de los objetivos propuestos. 

La inversión pública, en estos a~.os, efec':ivamente promovió 

cierto crecimiento, µero a su vez y por las caracterhtica• en el 

destino del gasto, tambien fue una de las causas que promovieron 

más tar-ie limitaciones al desarrollo. r..s decir, la polltica del 

gasto público no se acompaf\6 de una adecuada reforma fiscal, n1 de 

sustanciales cambios en los preci~s y tarifas de los bienes y ser­

vicios producidos por éste, de tal forma que se provocaron proce­

sos de descapitali.%.ación de las empresas públicas, generando cue­

llos de ~otella en las ¡reas estratégicas del mismo Estado. 

Los niveles del gasto público tuvieron que m~ntenerse y m&s 

aun aumentarse luego de 1976, apoyándose en una mayor dependencia 

de recursos del sector externo, lo que provoc6 nuevas formas de 

configuración da la econom!a Méxicana respecto del capitalismo in­

ternacional. Es decir, el financiamiento del deficit pÚblico fue 

dependiendo m&s y con mayor profundidad de créditos del exterior, 

para introducir éstos 6ltimos como una variable fundamental al ere-

cimiento de lo econom1a mexicana. 

Esta dependencia del exterior, aunada a la for111.a de ejecuc16n 

de los proqramaa del sector público en el periodo, generaron infla­

ción cuando la inversi6n Se expand!a y recesión cuando 'sta dismi­

nuía. 

Por su par-te lOs transoortes colectivos de la ciudad de '46xi­

co, operaron con ingresos que en su 1\ayor!a provenían de aubsi-
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dios del gobierno Federal (en un 60%), subsidios que lejos de apo­

yar el consumo de los estratos bajos de la sociedad, promov!an la 

conc:entraci6n del ing!"eso y daban fuerza a la acurnulac16n de capi­

tal. 

Del total de la inversión pública en los t!."'ansportes colecti­

vos en el á!:'ea metropolitana, aproximadamente el 70% fué destinada 

a la operac:!6n de los servicios ya existentes y tan sólo el 20% 

fue usada para ampliar la inversión f!sica. Es dec:!r la estructu­

ra en la dis tribuci6n del ga::to provocaba lir:i.1 tac:iones al crec:i­

niento en esta rama. 
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2,2.- F.:FE~TO~ DE LA CONCE?JTRACION DEL INGRESO 

Cor.io ya dijimos en lineas anteriores, la part1cipec16n del 

ár""!n metropolitana de la ciudad de r-:é:dco en el ingreso nacional, 

comparado con el resto de las zonas metropolitanas y regiones del 

pa!s resulta ser alto, por lo que puede pensarse que la actividad 

econ6mica tambier. lo puede ser. 

Por otro lado, también ruede estimarse que la actividad eco­

nóm.ica en la ciud!l.'1 de Héxico ha venido creciendo y que al ampli­

arse los montos de los programas de inversión del gobierno federal, 

subsidiando el transporte colectivo, se impulsó la transferencia de 

recursos hacia otros sectores y ramas de la econom!.a, apoyando as! 

los procesos concentradores del ingre10 y del capital. 

De esta for11a se ha establecido una correlacl6n entre la in­

versi6n pt1blica y el ingreso privado, ya r¡ue en la medida que 18 

inversi6n pÚhlica ha crecido, t.aJ!rlblen lo ha hecho la transfer..,_ 

cia de recursos hacia este sector. 

11asta aquí, se pueden mostrar dos situaciones que creo son •uy 

lmrortantes, una. que afecta a la econom!a en su parte interna y o­

tra a la externa. Es decJ r 1 el efecto que ha tenido la 1nversi6n 

pÚblica sobre el ingreso privado, na ha sido otro que el de ampliar 
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el uso de cap! tal fijo y con esto a1.!1!1entar los niveles de desem-

pleo, generando fuertes contracciones al mercado interno, pro­

blemas de realizaci6n del capital merca'":til y con esto desestimu­

lación de la 1nversi6n; factores que generan !n--laeión y dan im­

pulso a la crisis econ6mica. 

!:l otro efecto que atiende a la relación de lil economía me-

xicana con el exterior• funda:r.entalmente se encamina hacia consi­

derar que en la l'tedida que el déficit presunuestal, prod·.icto de 

la problemática interna, ha tenido que scqtiir finAnciÁndo~e ex-

terne.mente, muestra r¡ue la salida de recursos nacionales por el 

servicio de la deuda, ha generado f'uertes rezt1.qos en los ritmos 

de crccirniento de la econom!a. As! de esta forma, de~emos con­

sicle!."'ar que la inversión pública en la rama de los transportes 

colectivos, ta~bién ha tomado parte en la configuracion de estos 

mecanismos. 
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CAPITULOº Y.- COtlCLUSIONES T SUGERENCIAS 

1.- CONCLUSIONES 

Sin duda alguna, podemos conside:-ar que el transporte público 

ha venido apoyando la distribución 'de mano de o"tira al grueso de las 

actividades econcSmicas de la ciudl!d de México, pero también es im­

portante hacer notar que si bien el gobierno federal ha Venido -

buscando hacer crecer la econorn!n, inyectando en casi todo el pe­

riodo tratado, crecientes montos nominales de 1nvers16n en estos 

servicios, de la r--i sma Manera no puedo afirmar que el crecimiento 

de la actividad económic<l ha~·a dependido en gran medi1a del creci­

miento de estos servicios. Por otro lado, sí podemos decir que e­

fectivarnE-nte el transporte colectivo privado, vino creciendo supe­

di tado, como complemento, al crecimiento del transporte público. 

Tambien podemos decir que los diferentes transportes co1110 rl!llla 

econ6mica, participaron en la creaci6n de empleos de acuerdo con su• 

necesidades y capacidades específicas, provocando de alquna forma 

cambios en el ingreso y el consumo de muchas familias. 

otros factores que en la ciudad de México tuvieron gran impor­

tancia y que de alguna manera afectaron la. operaci6n de los medios 

de transporte f'ueron, el fen6meno de migración al Distrito Federal 

y el crecimianto de la población en el mismo. Estos provocaron 

incrementos en los g~stos b.!sico.s y en servicios primarios, a la 

vez que redujeron las oportunidades para canalizar recursos en l• 
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expansión del gasto de inversión. 

En lo que se refie•·e a la redistribución de la ocupación por 

sectores econ6micos 1 se puede concluir que ... fectivamente y como ye 

se ~ahe, el carnpo ademas '1P. trans!erir recursos económicos a otros 

sectores, t~~hicn transfiere recursos humanos -:tUe vienen a la ciu­

dad de N~x leo en busca de ocupación. 

Por ejl?m:-ilo, la industria .J pesar de haber hecho un papel muy 

dinSmico entre 1976 y 1982 creando em~leos, redujo sus ritmos de 

crecimiento de la ir.versión, provocando despidor. r.u\sivos de traba­

jn~orc~, de lor. cuales, parte serbn .1";-.sorh~dos !lOr el sector ser-

v!r:"'!.os. 

E:'n relación con el papel que jug6 el Estado en el periodo, se 

::iuede decir que éste tuvo ~ue diseflar una pol!tici\ econ6mica en la 

que s.e 'Visualiztl!. mayor interés por el nivel del empleo que por el 

nivel del salario renl, pro~uesta r¡ue resultaba poU.ticamente co­

rr'!cta nara los intereses del mismo gobierno y de los otros secto­

res econ6micos. 

Por su parte, los salarios se ven golpeados por la crisis eco­

n6m1ca, la ca!da pemanente y creciente de los salaC'los reales, por 

su menor participac16n en los beneficios proc!ucto de los incremen­

tos a la productividad, por la profundización del desqaste de la 

fuerza de trabajo, generado por el al;irgamiento de las jornadas de 

trabajo en la actividad productiva y por los inc?:eMentos de tiem';)o 

en el desplazamiento de los centros 1·.abitacionales a los de trabajo 
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y vicev•rsa. 

Hasta aqu! considc:o que se deben hacer una serie de conside­

raciones 1 donde fundar.ientalmente hay que preguntarse en relación 

con el transporte colectivo de la ciudad de México 1 hacia quién va 

dirigido, qué interés t!.ene el !:stado en pro""'lorcionar un servicio 

barato y c;,ué erecto tiene éste en el abaratamiento de la fuerza de 

trabajo. 

Como .:-espuesta a e:Jtas preguntas y en relaci.Sn con lo expuesto 

e~ cap! tules anteriores, debemos decir que el transporte colectivo 

ha sido dirigido h.1cia las masas, pero fundanentalr.iente al desplaza­

r.?icnto de la fuerza de traba~o, d~r.de luego apoyando esto en la ob­

servac16n del trazo de las rutas que unen los centros habitaciona­

les con los de trabajo. 

Por otro lado, el Estado requiere de un transporte barato con 

alto rango de subsidio, ya que por una parte, tiene que ser un 

transporte en masa con tarifas accesibles al ingreso de los as•l.., 

riados 1 pero fundamentall'lente un trsnsporte que lleve fueraa de 

trabajo a los centros de actividad econ6mica, para as! fomentar el 

desarrollo del sistema, aunque para que suceda esto, tenga que 

SUbsidiar indirectamente al capital mediante las tarifas del servicio. 

Como respuesta a esta Última pregunta, indicaremos que entre 

los prop6sitos fundamentales del gobierno federal, éste necesita de 

abaratar la fuerza ·de trabajo, subsidiando los costos de éste, -
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dlante la oferta de art!culos de primera neces!dad y de servicios 

b&sicos a precios por dobajo de su costo. Ta que de no ser así, 

los er.11resarlos tendr{an quo pagar cierto nivel de salarios, de 

tal f'ot"ma que se permitiera a los trabajadores cubrir costos m&s 

altos en los bienes y se::-viclos requeridos, lo que reducir!a los 

ritmos de acurl'lulac16n de capital en el sector privado. 

El déficit presu::iuestal del gobierno federal y de sus empre--

sas, financiado sobre todo a través del crédito, no logró re-

cuperarse al menos ~asta 1992, ya .1ue la política de subsidios ha 

continuado trasladando recursos públicos a los sectores privados, 

Provocando con esto descapitalización de las em?resas públicas 

y concentración del ingreso y del ca:iitol en un reducido grupo de 

capitalistas. 

Los in')resos obtenidos por los trtmsportes colectivos en el 

periodo, fundamentalmente están com"'uestos ror subsid!os que 

representan 60% aproximadamente, y por un 30% de inryresos propios 1 

de lo que pode:nos cor.cluir, que la operación de es'..os medios de­

pende fuertemente de los subsidios y que su capacidad para auto­

f'inanciarse es muy reducida. 

Por lo que !le refiere a la distribución del gasto en los 

transportes, éste cubri6 en 60% aproximad.1:oicnte la operaci6n de 

los riroqra~as y tan s6lo alrededor del 20':C se destin6 para ampliar 

el activo fijo y las instalaciones. Es decir, la expans16n fue muy 

limitadn. 
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De r.1anera paDticular, quien reclb16 mayor ingreso como subsi-

:iio en todo el periodo, fue el Sistema :le Transporte Colectivo, 

que al transferir estos recursos al capital via tarifas, provoc6 

su nayor part5ci!"'ación en la con:entraci6n del ingreso privado. 

Por lo que se refiere a la p,;;trtoe indirecta de la pol!tica eco-

nór.iica 1 aria.:entemente el Estado ha ver.ido buscando colectivizar ca-

ca vez n&s el trano;porte, pero dadas las condiciones en la oferta 

de ser-vicios y la demanda de éstos 1 par~ce ser ,que. en lug~r de iD­

tentar eolectivizar el uso del transport•, tiende a iar!iTiduali-

zar lo. 

r"'~ ,, 
- ~ 
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2.- SUJER01CIAS. 

Luf;>g'O de la conclusión del presente trabajo, resulta de suma 

importancia elaborar ali)'mas alternativas a nivel de sugerencf a, 

aunque en más de una ocasión listas se 5uscribir!n en el marco de 

rasar a ser verdaderas po::;i~illdades de soluc16n a los riroblemas 

tratados, o bien no encontr.,r viabilidades i:?fectivas como propues­

ta. 

Por lo pronto, aqu{ se propondrán las siguientes alternati­

vas que bU!H:arlan en lo general, indicar posibles soluciones. 

1.- El Estado necesita urgentemente de realizar una serie de a­

decuaciones ~ su rol!tica económica, donde fundamentalmente 

eleve la producción y la productividad en el campo y evite 

en la medida :ie lo posible las migraciones a la ciudad de 

México, para qu,.. esto a su vez se traduzca, por un lado en 

mejores condiciones de vida en el campo, elevando los nive­

les de empleo, y por otro, en permitir que los costos de -

producci6n de los bienes y servicios en el &rea aetropolita­

na puedan reducirse, desviando cstes disponibilidades hacia 

el gasto de inversión, rara as! !'revocar la expens16n de la 

economía. 

2.- En func16n .:'el punto anterior, los servicio• se proporciona­

r!an con 11.enores deficiencias, se ejecutarían los programas 

atendiendo en proporci6n a r.ienores cantidades de demandantes 
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de bienes y s"ervicios y por ejemplo en el transporte colecti­

vo, posiblemente se reducir!an los tiempos de traslado de per­

sonas por la menor saturec16n y mejor funcionamiento de ewtos 

medios, provocando as! efectos directos sobre la jornada de 

trabajo. 

3.- t's muy im-,ortante que la part1c1raci6n en el producto nacional 

por parte de los sectores econ6micos se eleve, pero fundamen­

talmente el sector primario, ya guc es to redundar!a en mayores 

cantidades de productos hAsicos 1 en la expansión del mercado 

interno y evitarla mayores efectos en los procesos infla.clona-

rios. 

4.- Por otro lado 1 el ~tado debe hacer una serie de consideracio­

nes sobre su política de subsidios, en donde evite en la medi­

da de lo posible la transferencia de recursos al capital pr1-

vado1 ya que por un lado esto hace que las empresas pÚblica1 

se d•scap1talicen cada vez más, se limite el crecilaiento y la 

capacidad financiera del gobierno, y por otro, que algunos es­

tratos de la socJedad concentren en mayor medida el ingreso, 

provocando d6fiCi t en la balanza comercial al tener mayores o­

portunidades para importar y con esto, depender m&s del ezt ... 

r1or en lo técnico y financiero. 

s.- Para el caso eapec!fico de los transportes colectiYOa de la 

ciudad de México, el e .. tado tendrA en 10 futuro que buscar 
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mecanismos que le permitan distribuir los recursos presupues­

tales1 atendiendo en mayor med!.da el crecimiento del trans­

porte, es decir, ser& necesario elevar sus gastos de 1nver­

s16n en obras y equipo, adem&s de hacer crecer su capacidad 

para autofinanciarse. 

6.- El Estado deberá asegu:-arse que los transriortes colectivos 

de la ciudad de México, crezcan al ritmo r:;ue demande la ac­

tividad económica de la metr6poli y evite sobre manera que 

estos presenten hetereogenidad con el resto de los sectores 

de la economía. &:n otras palabras, el Esteido necesita in-

tegrar de manera efic! ente esta rama a las necesidades espe-

c!ficas de la actividad econ6mica en general, como una ex­

tensi6n de la misma y como apoyo al des arrollo de otros sec-

torea. 

7.- Para concluir esta Última parte, es necesario indicar que el 

Estado tiene que preocuparse por adecuar su pol!tica en los 

transportes colectivos 1 para que verdaderamente ejecute una 

pol!tica que organice, planee y controle estos medios, gene­

rando tendencias a la rn.ayor colect1v1sac16n en el trasl~do 

de personas. 
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