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INTRODUCCION

3n la nlab;raclén y prasentacién de este trarajo, re nreten=
d16 buscar cufl ha sido 1a participacién de 1la rama de los trans—
portes colectivos »n 12 dinémica de la actividad ecsndnics de la
Cludad de Mévico v,de alguna manera, intentar mestrar riue las po-—
1itlcas hacia el transporte tienden a reforzar la acumulacibn de

Capital.

Para tratar de consequir ¥y cumplir con aste objetive; fue -
necessrio valerse e introducir informacién referante a las carac—
teristicas de lo que es un servicio piblico, porqué clertos ser—
vicios deben quedar confinados al sector plblico en su produccién
y en general gqué comportamiento ha tenido la deranda de servicios
por 1a poblacién, Por otro lado, también fue necesario introducir
elenentos como el aumanto de la poblaeién, que en un momento dade
participan de manera determinente en la agudizacibn de la proble—

mética an el transporte.

También se incerporan al proceso, datos de como los transpor-
tes colectivos van desarrollfndose en el tiempe y cufntos tipes de

ellos existen en esta cludad,

Por otra parte, se exaninaron los ingresos y gastos de 1los
trargportes piblices, observardo el arigen de sus recursos y el

destino f£inal de &stos. Para esto fue necesario contar con datos



scbre el presupuesto de egresos del Dep2 tamento del Distrito Fe-
deral, de 13 ipversién plhblica en éstes, ademas de informacién
para visualizar los efectos del gasto sobre el nivel del empleo,
1a concentracidn del ingresoc y en general sobre la actividad e-

condémica del &rea metropolitana de la ciudad de México.

Al final se observaron los efactos de la inversién del Esta-
do en astos medios, en la parte directa e indirecta, para luego
terminar elaborando una serie de conclusiones y sugiriendo algu-
nas alternativas de solucién a los principales problemas del -

transporte,



CAPITULO I ASPECTQS ECONCMICOS Y SCCTALES DEL TRANS=
PORTE COLECTIYC EM LA CIUDAD DE M:iXICO,

1.- PANORAMA GENERAL

En el proceso de desarrollo econémico de México, se distine
Quen dos fases, la llamada crecimiento haclia afuera y la conoci-~
da como crecimiento hacia adentro, La primera corresponde al mo-
delo de crecimiento de exportaciones primarias y la segunda al

preceso de industriaiisacién via sustitucidn de importaciones.

Se considera que la primera fase de este proceso (crecimien=
to hacia afuera), culmina entre la gran depresiin del veintinueve
¥ el inicio de la segunda guerra mundial. La segunda se inicia
précticamente después del cuarenta y cinco y busca darle fuerza
al proceso industrializador en el pals a través del proceso sus-

titutivo de importaciones.

Esta Gltima aln es subdividida en dos etapas. La etapa de
sustitucién flicil o de produceifn de bienes tradicionales de
consumo no duradero y la etapa de sustitucién dificll o de pro-
duccién con tecnologias mis complejas, que requerf{an mayores mon-
tos de inversién iniclal. En esta primera etapa (facil) las ra-
mas productoras de los bienes tradiclonales, supuestamente eran
las nbs dinamicas y estimuleban el crecimiento global de la e-
conom{a, mientras que en la sequnda o dificil, el crecimlento se
desestinulaba por el grado de concentracibn del ingreso de 1a

etapa anterior,

Conforme al patrén de acumulacién de capltal en eata etaps



dif{cil de sustitucidm de impertaciomes, se propiciaban tendem-
cias al estancamiento, es decir, se estableeia uns cerrelaciéa
entre el crecimiento y la distribucién del imgrese. Diche de

otra manera, el modele de crec¢imiento generaba alta coneentra-

cién del ingreso.

A su ver, esta alta concantl'lzién del ingreso, propiciaba
que la economia se orientara hacia la conformaeién de una sstrue-
tura productiva €on mayor densidad de gapital y a niveles de im-
portaciones més altes, que prcvoéaban déficit an la balansa de pa-
gos; ese modele de crecimiente se apoyd a pesar de sus desventa=

Jas en el largo plaso.

La problenitica que se encuentra asociada al modele de cre€ie-
miento de esta gsequnda etapa, es an relecién con la pesibilidad de
que @sta sea compatible con 1a satisfaccibm de las necesidades b~
sicas de la poblaeién, la ineorporacién creciente de sectoras mar-
ginados y una mayor independencia del exterior. Asi estas umi-
dades productoras tendrin cosficlentes en el uso de manc de obra,
menores a las de caracteristicas tradicionsles y temdrén memor
oportunidad relativa para generar empleos, As{ €omo tambien tem—

drén mayor penetracifn del capital extranjere.

o que resulta de lo anterior desde este pumto de visia, es
que en la medida que el ingreso se haya concentradoc en mayor
medida, se ha dado eportunidad de que las unidades preductivas se

intensifiquen en el usc de capitalj asto a su ver es prodesto de
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una distribuciSnpelarizada del ingrese, que en Méxieo ha permiti-
de dinamizar la demanda de bisnes de consumo duradero, de mayor

dependancia tecnollgica y financiera del exterfor, de limitacio-
nes en los ritmos de creeimiento del empleo y de crisis de realia

zacién del capital mercantil,

Las estad{sticas muestran hasta 1977, que se ha favorecido
1la concentracién del ingrese, de tal manera, que se ha expandido
la demanda de bienss de eonsumc duradero, aunque ésta se ha earga-
do hacia la adquisicién de automiviles., Mientras que de otra ma-
nera, una redistribuciém del ingreso hacia los estratos bajos, ha-
brfa impulsado la demanda de alimentos fundamentalmente y artfcu=

los de primera necesidad.

nA partir de 1971, la economia no selo entrd en una fase de
crecimiento global lento, sino tambien menos estable, préducto de
la propia dinémica del crecimiento anterior, composicién y relaw
ciones funcionales internas que encaminaron a la egonomia hacia una
crisis tipica de realizacién. Este patcbn de cracimiento, se a-
gudiré por la politica de establlizaciln puestq en pr&ctica en 1971,
y porque recoge y amplifica los desequilibrios que provienen del

mercade mundial, cuyas econemfas entraban tambien en crisis.

La crizsis econémica, afecté las aosbinaciones blsicas que en
los sesenta dieron origen a la expansidn con establlidad, para des-
pués traducirse en el agudo deterioro del meeanismo de financiamien-

te extermo del dasarrollo, la crisis agricola y rural y la anemia



financiera del Estado.® (1 ) Cita que apoya los efectes de um pre-
ceso concentrader del ingreso, en les astratos mis sltes de la Pe-
blaeidn en sl periocdo de los setentas. As{ de ests forma el procese

de desarrollo se conformb, eon las sigulentes caracteristicas,

1.~ El creeimiento de los salarios reales fue incapas de cem~
trarrestar la concentracién del ingrese, provocando mayor estwati-
ficaclén de 108 Aingresos salariales y asocid mayor pobresa y aumem-

tos an la marginalisacién de los grupes soclales.

2.~ El sector primarie exportador, logrd obtener las divisas
necesarias en el sector manufacturero, al tiespo que traasferfa
excedentes econdmicos al sector industrials Mientras al secter a-
gropecuario no exportader, akhestecia al mercado internc de mate-
rias primas para la industria y de alimentos a las Tonas urbanas,

transfiriendo excedentes mediante las :pliticas de precles.

3.= La creciente incapacidad financiera del Estado, se vié
forzada a proveer a la industria de insumos estratégicos para la
produceifn, a través de las politicas de precies y tarifas de
185 empresas plblicas, ademis del régimen de estinmulos y subsidios

hacia el secter privado.

4,- El proteccionismo aneyé a las industries y estimuid 1a
imrortacién de bienes de eapital, fomentando mayor dependemcia

del exterier,

(1) Secrctar{a de Comunicaciones y Transportes, Anuvario Egondmico,
México, 1982, Pag. 150



S -« El gasto del Estado, fué supeditado a los objetivos ¥y

necesidades de corto plaxo en la acumulacién del capital privado.



2o IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE COLECTIVO,

El transporte y las comun‘cacienesson unaactividad necesaria
para difunpdir la clencia, la tecnolegia ¥ los factores de la pre-—
duccidn, que dia con dia ha tomads mayor relsvancia dadas las
perspectivas de desarrcllo que en ‘eatos afios ha mostrado la eco-

nomia.

La importancia del tznnsport-e estriba en la forma como encaja
en al aparato de la produccidn, en el grado de efigiencia y ¢ali-~
dad del serviclo, 1o que de alguns mameras define la iaterdependen-

€ia entre los transportas y la actividad econdmica em general.

Desde el punto de vista de 1la funciomalidad y eficiencia de
los transportes, el desarrollo de éstos, arroja uma visién sobre
la mayor o menor utilisacidn de los factores de la produecién y
del intercambio econdmico emtre los diferentes secteres y ramas
de la economia, 10 que impliea que en 1a medida ea Gue el desa-
reello econdmico se haga mas evidente, fste requerich modifice-
ciones en la estructura del transporte, de tal saners que satis-
faga winimamente las necesidades espacificas del reste de les sec-

tores de la ecowenia,

As{ esta rama de los servigies transporta matecias primas,
capitales y mano de obra de donde no son utilizsdes a los luge-
res donde lo son, apoyande la €irgulacibém de espitales, €omple-

mentando los clclos.de rotacién de &stes e integrando les dife-
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rentes mercados e induatrias.

El transporte colectivo, rama propia del sector servicios,
ubica en &1 momemto preciso la fuerza de trabajo a la puerta
de la actividad productiva, en la cantidad y tiempo adecuados
de tal manera que permite llevar a cabo los procesos de produc=
eién necesarios para desarrollar la acumulacién de capital. In-
tegra los mercades de trabajo, conjugando el elemento fundamem~
tal en la valorimaciém del eapital (Fuerza de Trabajo) con el res—
to de los factores de la produccién, reproduciendo de manera ame

pliade ezte fenémeno.

Por otro lado, los transportes colectivos participan en la
creacibn de fuentes de trabajo que modifican los niveles de em-
pleo, aportande subsistenela a miles de familias de la ciudad,
las euales demandarén blenes y serviclios, incidiendo as{ en la
dinamisacién del mercado interno, indicador del crecimiento eco-

némico,.

En la generacién de servieios de transports la participa-
cién del Estado ha sido fundamental, por lo que la intervencién
de &ste en las diferentes ramas del sector de ha observade, ya
fuera directamente come inveraiomista é indirectamente a través

de cualquier tipo de politica.

Considerando el carécter estratégico que el Estado ha de-

finide para la ganeracién de los servicios de transporte an asta



ciudad y o-nside:_lndo taxbién que el tranlade de mamo da obra a
los centros de trabajo resulta indispendable para la actividad
productiva, la intervenciém Estatal ha sido necesaria en el grue-

so de los diferentes sistemas de transporte.

Su presancia se ha observado tamdién en la comstrucciém de
obreas de infraestructura, necesarias para el crecimiento de 1la
produccién en el transpoerte; sbras que por su alte coste y lar-
go plazo de amsrtizacifm, han quedsdo confinadas a 81l. Asimis-
mo se ha encargado de la planeacién, la organizscién y el con-

trol de loa diferentes tipos de transporte.

El Estado a través de las tarifas del transporte colective
piblico, ha vemido generando efectes indirectos en 1a ecomomia,
Es decir, mediante 1las politicas de subsidios &ste sbsorbe les
diferenciales entre el precie y el costo real del transporte, le
que de alguma manera ha tenide afectos en los costos de la mane
de obra en la produccidn,; orovocando la transferencim de valores
a los sectores y ramas de la economia, apoyando la concentracién
del ingreso y la acumulaciém de capital, a pasar de generar prece=

s0s de descapitalizacién de las empresas piblieas y himitar el
uso de recursos per éstas Gltimas para destinarlos a la amplia-

cién de Este tipe de servicios,

La promocién financiera del Estado fundamentalmente al ha=
cerse carge de las inversienss de menor rentabilidad y alte

¢osto, ha generado-sobre todo a finales de los sateantas vas



incapacidad ¢reciente al desarrollo econédmico, as{ que si la es-
tructura de las finanzas piblicas ha venido siendo deficiente,
defleiente serf su contribueidn al desarrello de las difercntes

ramas y sectores de 1la economia.

Esta situaciSn ha provodado entre los diferentes sectores,
la profundizacibén de los desequilibrios que da origen ha tenido
nuestra econom{a, lc que para la rama de los transpartes colec-
tivos significa limitaciones permanentes; ya gue si bPien es cler-
to que 1la oferta de estos servicios pfiblicos ha venido creciendo,
tambien la demanda de los mismos lo ha hecho, sblo que a un mayer
ritno. Situacién que determins que la estructura del trsasporte
sea sumamente incapaz de resnonder a las necesidades de denimdn

de la poblacién,
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2.1 ElL, TRANSPORTE UN SERYICIO PUBLICO.

En el transperte piiblico tambien existe la contradiceién fun=
damental en 1o que corresponde al carfcter capitalista de 1a eco-
nomisa. Es deeir, por un lado el Estede representa sl interes ece=
némico y socisl, promociona el crecimiento de la economia y toma
uns posicién rectora de la vida social. De ¢sta manera le da un

carficter de tipo social a la preduccibn y a la {a y por o=

tre ya en la actividad produgtiva, persite 1a aprepiacidm priva-
da de los valores que se transfieren fundamentalmente a los sec~
tores privados,mediante las politicas de prectes y subsidies del

transporte.

1o amterior muestra que por las condiciones estrueturales
del transporte, en las que se incluyen les grandes degembolses de
capital para realimar obras de infraestructura y adquisicién de
vehiculos para traslade de personas en masa, ademfis de les plazes
tan largos para amorkisar las inveruiones y la necesidad de otor—
gar subsidios, no resulta ser una rana adecusda para la inversién

privada.

Por otro lado se debe considerar qua el transporte de perse-
nas traslada al factor fundanental para la actividad productiva,
de tal manera que ntendiendo al eontrol esondmice y politice que
ejerce el Estado schre la sacliedad, le es necesario asumir la
prestacién del transporte, considerindolo como un servicio piblice

de earfcter estratégise.
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3.- EL FACTOR PORLACION

Los asantamientos humanos en la historia se han sutedido en
lugares donde exist{an las eondiciones necesarias para la vida,
En los tiempos modernos la industria se ubica atendiendo a una
serie de factores fundamentalmente a la cercani{a del mercado y a
la eportunidad da proveerse a bajos preclos de materias primas y

manc de obra,

En varias ciudades del mundo los problemas que origina el
crecimiento o la concentracidén de la poblacibén de manera desequie
1ibrada, han conducido a buscar nuevas soluciomes, pero ain exis-
ten grandes deficiencias en mucos de los servielos necesarics

para gacantizar un rejor nilvel de vida,

Es importante cestacar que normalmente la industria la em-
contramos localizada en la periféria de las grandes ciudades,
considerando la cereanfa de los recursos humanos y maturales.
Pero también en ocasionesg la actividad industrial ha atraido a
lo8 nibleos hubanos. AGtualmente los grandes nicleos de pobla-
cién son asiento de la ctividad industrial importante, ademés
de ser centros capltales con desarrolladas estructuras econbmi-

cos politices y soclales,

En 1a economia mexicana y an nuestros dias se ham manifes-

tado una serie de conflictes que atendiendo a ura gama de causas
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¥ razones, han hecho de la ciudad de México un seetor demasiade
concentrado tanto en poblaciSn como en su problematica econédmi~
co-social, qua incluye la explosién demagréfica, la extensién

del Area y las migraciones hacia la ciudad,
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3.1 CRECTMIENTO URBANO

La poblacién del s ndo crece dia con dia a un ritmo anual
superior a los 30 millones de personas. A pesar de los adelan
tos obtenides en la clencia y la téenlca existe v ean mayor
profundidad cada vez, incapacided para equilibrar 1a produccibn

de productos primarios con el crecimiento demogrifico,

Por lo tanto en la medida que contin(ie creciendo la pobla-
¢36n sin restriccidén slguna, la disponibilidad de recursos des-
tinados para el gasto de inversidn, tendrin que ser utilizados
para cubrir el consumo corriente. De esta forma results un in-
dicador real, que en la medida que se incrementen los gastos en
alimentos, y servicios bisices, se reducirfn las oportumidades
para la inversifn en sectores estratégicos encaminados a ampli-

ar 1la produccibn.

Por etra parte, €l ingeso de hablitantes de las sonas ruré-
les a la ciludad, provocan mayor incapacidad para solucleonar pre—
blemss de salubridad, vivienda, empleo etc..., por lo que resul-~
ta de suma importancia, planear con muche cuidade las migracio~
nes hacia la ciudad, ya que de otra forma, les errores cometidos

serfn acclones en contra de la economia naciomal.

El incremento de la poblacién rural en este pa!.s, puede con-
siderarse excesiva en relacién con la incapacidad de la economia

rural para produeir su subsistencis, mo as{ si la economia agri-
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cola estuvicra en posibilidad de utilizar la técnica moderna,

elevando los mérgenes de produccidn.

Para el caso de México, las migracienes a las ciudades se
encuentran fundamentadas en la incapacidad financiera y por es=
to productiva de las Areas rurales, para proporgionarse al sus-
tento; situacién que les hace desplazarse a los centros imdus-

triales en buaca de ecupacién.

La poblacién del Distrito Pederal pasd de 6'874,000 en 1970
a 8'831,000 en 1580, mostrando desde los cuarentas un creclimiente
anual del 5%, poblacidn que representa del total nacional el 14.2%

en 1370 y 13,2% en 1980. (Cuadro No, 1)

Considerande que la:poblacién macional observd entre 1540 y
1980 un crecimiento anual promedio del 3.2%, mientras que el Dise
trito rederal crecf{a para el mismo pericdo en el 5X anual, se
puede observar la tendencia 28 ia ecncentracién de la pohlacién
en tan s8lo 1500 kilSmetros cuadrados; &cea con una densidad de

5891 hablitantes por sz. al final de lom setentas. (Cuadro No. 1 y 2)

En lo que respecta a la distribucién grupal o por edad de
la poblaeién en el pals, podemos comsiderar raslments que es uma
nacidn de jévenes, ya que el 85X del total esta representade por
grupos que van da les O a 45 afios, datos que nos muestzam la dis-

ponibilidad de mano de obra y nmos dan indicadores de la problenfe

tica en la relaci&r; oferta y demanda de emplec que hoy dia mani-
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fiesta un gran desequilibrioj situacidn que asociada a los momtos
de inversién realizedos en el periodo, provocaron fuertes limita-
ciones en la absorcidén de la poblacién econémicamente activa que
reprasent en esta década aproximadamente el 43% del total de es-

tos grupos. (Cuadro No. 3)

El resultade que arroja esta sltuacifn bajo las condiclones
anteriormente expuestas son, la agudizacidn y profundizacién de
los problemas econdmicos y sociales que son proplos de una ciudad
fuertemente concentrada, la insuficiencla en la preduceidn de
bienes y servicios, que influyé en los movimlentos de precios y

con esto en el proceso inflacionaris,
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75 o' b8 292 116 412 1621 39 0. 84 &80 1.1
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3.2 . MIGRACION A LA CIUDAD

Una de las causas que han agravado las condiciones genera-
les de la poblacién de la ciudad de México, ha aido la conatan=

te migracién a la capital.

Eatos movimientos de la poblscién nacional, fundamentalmen~
te se componen por migrantes provenlentes de las Areas rurales y
de las zonas de bajos niveles de desarrollo socioeconémico, le
que muestra que las zonas que adquieren cada vez mayor impor-
tancia en el tiemno como fuentes de migrantes, ham sido aquéllas
con caracteristicas agrfcolas ya sean de agricultura comercial o
de subsistencia. En contrapartida, las de menor importancia
desde este punto de vista, son aquéllas en donde se han constitu-

ido ciudades con cierte nivel de crecimienta.

El fanSmeno migratorio en nuestro pafs es un hecho sumamente
importante, ya que ejerce modificaciones no sclamente en términos
de su proporcién numérica, sino gque introduce cambios en el cre-
cimiento natural y en la estructura de la poblacién esonémicamen~

te activa,

La migracién netas contribuyé al crecimientoc del Area metrspo-
litana eaxtre 1960 y 1980 con una proporeidn que oscila entre el
35% y 40%, el resto se atribuye al grecimiente matutal (aproxima-
damente 60%) de donde es consideradc que el 55% es la apertacién

de las mujeres iamigrantes., {2}

( 2) Numbarto Mufioz, Migraeldn y _desiqualdad social en la ciludad de
Méxlco, México Instituto de Investigaciones Sociales,
UNAM 1977
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La poblacién del &rea Metropolitana en los inicios de los
setentas era aproximadamente de 8 millones, de los cuales la ter-

cera parte habla nacido fuers de estos limites geogrificos. (3}

Entre 1940 y 1980 se estima que del total de migrantes a ni-
vel nacional, esta metrdpoll recibib aproximadamente el 50%, cifras
que indican el creeirientc natural des la zona al punto de eonside-
raclo entre los mAs altos del mando. (4) Ademés debe considerarse
que en la década de los setentas, la estructura por edades de la
poblacién en la misma zona, el 45% se encontraba en el intervale
da 15 a 50 aflos, lo que nos Iindica los requerimientos de fuentes

de empleo. (Cuadro No. 3)

Esta problemAtieca fundamentada en la incapacidad financiera
por parte del Estado y de las mismas éreas rurales para llevar a
cabo la modernizacién de las estructuras de produccién, no ha perw
mitido elevar el nivel de empleo y los volfimenes de produccién de
bienes de consumo primario, situacién que se hace afin mas aguda
erkrada esta década, llegando al punto de tener que depender de la
importacién de algumos de los productos en los Jue este pals ha-
bfa sido autosuficiente, lnc'diends con esto en la retroalimen—

tacién de los procesos inflacionariocs.

(3) Humberto Mu%z, Miqraclén y desiqualdad Social en la
ciudad de Méxlco, méxico Instituteo de Investi-
gaclones Soclales, UNAM 1977, Pag. 115

(4) Ibfdem Pag. 136
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4o . EL TRANSPORTE Y LA INDUSTRIA

El comportamiento del sector industrial en les allos setentas
responde a las fuerzas que lo formaron y le dieron dinamismo, su
participacién e¢reciente en a)l PIN ha respondide al apoyo Yy al ale

to proteccioniamo otorgado por el Estado.

La forma para desarrollar este sector se definié en funciém
de reemplarar los preductos de 1l§ortac16n por los de produceién
local, sin contempler la elaboracldén de bienes de capital que per-
mitiera 1a integracién de los procesos productivos internos, per
lo que se generaron irsuficlencilas en la produccién y estrangula-

miento en otras ramas y sectores de la econonia.

La limitacién en la acumulacién de capital se fundamentaba en
el retraso de 1a inversidn pibliea, en los estrangulamientos de
algunos sectores, situacién que produjo rezagos en el crecimiento
de) mercado internc & imposibilidad para abserber fuersa de traba=

Jjo.

En le que corresponde a les servielos, su participaeién en el
PIB se ha mantenido mas o menos constante, con un ritme de eresci=
miento en promedio de apenaa superior al del producto interne gle-
balysu ritmo de crecimiente ha generade distorsiones domde lejos de
apoyar a la produccidn agricola e industrial, se antapone a &s-

tas reclamando prioridades para si.
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Por lo que se refiere a los renglones de aste sector, &stgs
han mostrado gran heterogeneidad en sus ritmos de crecimiento
p:odnctividad y niveles de remuneracién. En el caso de la inver-
816n plblica en esta rama y concretamente en los transportes, éa-
ta ha tenido crecizientos anuales q;xe rebasan a los del sector
servicios en su conjunto, asi como a los del Producto Internc

Rruto global de esta década.



- 20 -
dele= CONCELTRACION DE LA INDUSTRIA Y EL TRANSPORTE

La participacifn del sector estatal en la economia mexicana,
estuvo encaminada a darle fuerza al crecimiento econémico, as{ que
ge determind que el eje de acumulacién de eapital estuviera en

funcién de la industrializacién.

En 1960 el sector agropecuario participaba en el Producte
Interno Bruto cen un 25% y el sector industrial con un 28%, para
1970 se ve claramente que el primero habia disminuide al 18%
mientras que la industria se hab{a elevado al 33%, lo que mostré

su creciente dinamismo. (5)

La politiea de industrializaeién se habla traducido para el
Estado en la ampliacién de su gasto, incrementfindose las obras de
infraestructura, subsidios etc, de tal forma de crear incentives
a la inversién privada y apoyar de esta manera los procesos de come

centracidn y centralizaeién de capital.

"En la década de los zesenta la partieipacién total del sec=
tor plblice en el Producto Interno Bruto openas erecid de 13,3%
en 1960 a 15.1% en 1;57. al 16% en 1970 y a1l 20% en 19807, (é)
periodos que mostraron fuertes tendencias a la limitacién en su

ecapacidad de aceidn en la economia.

En los setentas se manifesté a travas de los organismos des-

(5) Luis Angeles, Crisis y Coyuntura de la EZconomia Mexieana,
México ediciones EL caballlto 1979, Fag. 1%

(6) Ibidem Pag. 63
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centralizados y las empresas paraestatales, una serie de limita-
clones que de alguna manera reducfan aquel papel vigoroso del Es-
tade que por estructura venia desarrollando desde 1958, Los pre-
clos de los bienes y las tarifas de los servicios, no marchaban al
ritmo del proceso inflaeionariec y se enmarcaban acentuadamente ha-

cia la descapitallgacién,

Por otro lado los ingresos fiscanles habian venido sufriendo
deteriores que limitaban cada vez mAs, su participacién en el fi-

nanclamiento del gasto corriente y la inversidn del sector.

Como consecuencia de esta polftica seguida por el tstado, los
sectores estratégicos de la economia se ven rezagados, se obgerva
estancamiento en la rama energética, petrolera y de insumos bfsi=
cos, asl como estrangulamientos en el sector agropecuario y el sis-

tema de transportes,

Aungue la inversién pib.ica y privada sequian creclendo y a-
sociado a esto, el déficit del Estado tambiédn, el gasto continua-
ba financifndose cada ves y con mayor fuerza eon recursos del ex-

terior.

Por ejemplg hasta antes de 1973 el 84% del déficit del sec-
tor piblico se f'nanciaba localmente y el 16% restante externa-
mente, para luego con el proceso inflaclionaric y la crisis de

1576 financiarse de manera inversa, <{7)

Sebre este punto es importante reconsiderar un problema, ya

{7) Luls Anceles, Crisis y Ceyuntura de la Economia Mexicana,
néxico , ediciones El Caballite 1979 Pag. 29
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que a partir de &stos afios, el manejo de la deuda pilblieca externa
e torna una variable fundamental para el financlamiento del défi-

eit y nara el crecimiento de la economia merieana.

La deuda piiblica tend{a a centralizar los eréditcs eon les
Bancos financleros de los EstadOH'Unidoa y los recursos provenien—
tes de esta fuente se destinaban para apoyar la inversidn y la
produccibn priwada, influyendo en los costos totales, partigulax-
mente en los costos de insumos y'mano de ebra, a fin de promociee

nar la concentracidn y centralizacién de capitales en 1a industria.

Por otro lado, el equema que presentan los servicios para es.
ta etapa, se caracteriza por un incremento en la capacidad de ab-
sorcién de fuerza de trabajo, se crearon actividades en distintos
niveles de productividad y remuneracién dande un impulse al imgre-

80 nacional.

La partieipaeldn del sector serviclos en el Producte Interme
Bruto pasé de un 54% en 1970 a 55X en 1975 y aproximadamente al
57% a finnles do la década, mostrando fuecra en la generasién da

valores. (8}

Por su parte los transportes participaraon en el sector en re-
lacidn a los afios arribs indicades con 3.2%, 3.9% y 4.1%, eifras
que muestran poca participncién hacia su sector, perc sf clerts
dinamismo en su crecimiento, ya que &ste fue mayor en relaciém a

su sector como al Producto Imterno Bruto global. {9}

(8) Luis Angelas, Crisis y Coyuntura de la Economia Mexicana, Mé.
xico , edicicnes El Caballito 1579, apendice aatadistice
Cuadro No. 3

(9) Ibidem Cuadro No. 3
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Es decir, mientras el Producte Interno Bruto global crecia en
1570 a una tasa del 6.8% y el sector serviclos al 6.6%, los trans-
portes ereclan al 7%, para luego a finales de la década, 21 global
caer aproximadamente al 5%, los serviclos al 5.1% y los transpor-

tes elevarse al B.4%. (10)

En la concentracién del transporte influyen dos factores, por
un lado su carfcter capltalista que ha venido acumulando eapital,
medlante 1a monopolizacién de proyectos de inversién y a través de
sus tarifas en ls prestacidén de este tipo de servicios, y'poz otro
lado, 1a falta de una verdadera politica del Estado gque hays per-
mitido organizar, controlar v formular cierta continuidad entre
los diferentes transportes colectivos de esta cludad. Tal fub el

caso del pulpo camionero en esta década,

La crecienta deficiencia que ha mostrado tanto el transporte
privado como p(ibliec, ha obligado al Estado a desenbolsar grandes
cantidades en inversiones que no precisamente se han tornado en
mayor eficiencia y ealidad de este servicie. Asf{ por ejemplo el
sistema de transporte c¢olectivo "METRO® en su iniclo (1969) resul-
té ser muy relevante, pero ya ademtrado en la década de los se-
tantas, presenté una serie de deficienclas que provocaron falta
de correspondencla entre el crecimiento de la demanda y el crecl~

miento del equipo e instalaciones.

(10) Luis Angeles, Crisis y Ceyuntura de la Economia Mexicana,
néxieo , ediclones El Caballito 1979, apandice estadis-
tico Cuadro No, 3
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4.2 POLITICA SALARIAL EN EL TRANSPORTE Y LA
INDUSTRIA.

L4 evolucién de la economia mexicana trajo ¢onsigo una serie
de limitantes que de alguna manera frenarom el cresimiente, entre
éstas podemos considerar el desequilibrio del sector externo que
se configura €omo un elemento restrictive ya que acentuaba la ri-
gidexr en las impartaciones, generando Recesidades extras e imcre-
mentando el nivel de dependencia, al misno tiempo que las expor-
taciones se reducen por la incapacidad para demandar y el pals se
enfrenta a problemas de balanza de pagos y a insuficiencias de di-

visas,

Internamnente tienden a descapAtalizarse los sectores estra-
tégicos y amenazan con noc peder seguir cumpliendo com su cometide
de transferir excedentes a la industria, se incrementan les pre=
clos a la vez fue se generan estrangulamientos en al secter agri-

eola, observindose escases de productos.

Por otro lado se acelers el desemplec, la concentracién del
ingreso y el deterioro del salaric realj slendo este Gltime deo
gram importancia para la poblaeidn, ya que las peliticas esombmi-
cac parecian manifestar mayor imterés en el nivel del empleo, que

en los preclos y salaries.

En 1974 de cada délar gastado en impertaciones, adle 29 cen-

tavos se dedicaban a expandir la planta productiva del pais y 52
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para atender las Mecesidades de insumos de la planta existente,
de tal manera que el gasto destinado a inversiones se vefa limi-
tado estrictamente a mantener en funcionsmiento la planta produc-

tiva. 41

El elemento que presionaha fuertemente sobre esta situacién,
venia siendo el proceso inflacionario que incid{a sobre el salrio
real, de tal forma que fue necesario buscar otras formas de con-
trarrestar los efectos de la inflacién; de esta manera se amplia=
ron los contratos de préstamo y se dieron mayores faciiidades para

1a inversidn extranjera directa,

Unido a lcs conflictos que mostraka ¢l nivel del empleo, la
estructura salarial presentaba serios problemas; en 1573 y ante
el deterioro del salario real de 1la clase trabajadora, el Estado
decide conceder aumentos salariales de emergencia que se extien—
den hasta 1975 sienrdo el primere del 18% en 1973 y de 22% entre
1974 y 197S.

Aun con esta situacifn, el nivel del emplee tomS mayor im-
portancia que el nivel de los salarios; en 1971 el empleo en la
industria cayd 2.8%X, en 1972 legra racuperarse hasta alcansar el
5,52%, y en 1974 llega al 9.92%, hablendo obtenide un incremento

de 18.49% en el periodo comprendido entre 1970 y 1974, (12}

Para 1978 el nivel del emplec alcanza un 11,04% y consideran—

do que aunque &ste continuaba ereciendo, el salario real c¢aia,

01) Luis Angeles, Crisis y Covuntura de la ESconomia Mexicana,
méxico, , ediciones El Caballito, Pag. 54

{12) Macdalena Galindo Ledeszma, El Movimiento Chrero en el sexenio
Echeverrista, Investigacidn Econdmica, Mueva Epoca HNum. 4
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nostrando que las condiciones de vida de la clase trabajadora com=

tinuaban en la pendiente hacla abajo,

Estos desequilibrics generados desde los sesentas y agudiza-
dos en los setentas, d¢i§ a la economi{a un ritmo de crecinmiente
lento e inestable,que incidia fundamentalmente en 1la calda del sa-

laric reals, ({(Cuadro No. 4)

A partir de 1972 la inflacidn ewpuid al Estado a tomar medi-
das que trataran de compensar el poder adquisitivo de los traba-
jedores, tal es el caso del decreto de realizar revisicnes anua-
les de salarios er lugar de hacerlas bianuales como hasta entone
ces se hacfia, asi como el fortalecivwiento de la CONASUPO para apo-
yar la adquisicidn de productos bésicos, regular los mercados y
combatir la especulacién; ademas de la creacidn de instituciones
como €l Pondo Nacional de Pomento y Garantias pars el Consumo de
los Trabajadores (FONACOT) que significaba algiin acceso a les sa-
tiafactores de orden social ¥y materisl como los biaenes de condume

durable.

Esta polltica dal Estado para tratar de contener la inflacifes,
los aumentos de precios y la especulacibn no rimdif frutos, ya que
mas bien estas acclones trataban de lnflulr sobre los efectos de

la inflacién y no sobre las causas de la misma.

En cuanto a las condiciones de vida de la ¢lase trabajadora en
el segundo sexenio de los setentas, &stas fueron aguditadas ain més,

ya que por un lado 1la pélitica salarial se inclind hacia una per-
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manente congelaci{dn de los salarios, eon incrementos que no reba-
saron el 10% y por otro, la politica que permitié constantes in-
crementos & los preclos de los blenes y servieios scbre todo des-
pues de 1978, afio en que se llberaron algunos de ellos, causando

mayor impacto en el salario real,

En lo que respecta a la explotacién de la fuerza‘de trabajo,
esta tendid a incrementarse, la concentraeidn y centralizacidn de
la {ndustria dio lugar a que si blen los salarios fndustriales no-
minales crecfan, tambien crec{a el valor agregado de éstos y la
pactieipacifn de les salarios en el producto disminu{a, apoyande
esto en la mayor apropilacién del excedeante econémico por parte
dei capital y por el incremento en la productividad de la clase

trabajadora,

Por su parte la rama de los transportes presenta una serie
de problemas entre los cuales encontramos, fuertes defleilencias
en la calidad y cantidad del servicio, falta de correspondencia
entre la oferta y la demanda y desgaste prematuro de las unidades
para la transportaeifn; factores que impulsaron la individualiza.

eifn del transports y la saturacién del trlfigo., (Cuadro Mo, 5)

Asociado a esto y desde el punto de vista de les capitalis-
tas privados en esta rama, resultaba de suma impertancia recupe-
rar las inversiones en el menos tfempo posible, por lo que la

explotaeldn de fuerza de trabkaje se hizo mas evidente,

E)l incrememto de las tarifas, fomentd que del presupuesto fa-



' : ©CUADRO How S

CRANIZILS PRt VEAITULG BN EL DWPe.ol o e

FO LACION VEHICSLCS AT JANTES
Ato (Miles) (Miles) 7 PO YEHICULO -
1940 1,757 43 36,5
1950 3,050 .74 41,0
1960 a,R71 248 1%.6
1970 6,874 718 9.6
1980 8,831 1,870 4.7

FUENTE: ANUAZIO £57MIT5TICO.
' COCDINACION GRAL DE TRANSPORTE.
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miliar se destinara cada ver una mayor proporcién para cubrir les
requerimientos de 8ste servicio, factor que tambien incidia en el
deteriorc del salario real, Dicha proporcién pasa de 9.45% en

1968 a 13.48 en 1977. (13)

(13) Luis Angeles, Crisis y Coyumtura de la Economfa Mexicana,
néxieo ¢ ediciones El Caballite 1979, aperdice esta-

distico Cuadro Mo, 21
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 CAPITULO II  MEDIOS DE TRANSFORTE COLECTIVO EN LA CIUDAD
DE MEXICO

Desde el inicie de 1la clvilizacién les transportes siempre
han ﬁantqnide una relacién muy estrecha con la actividad econémica
y la transformacién de 1a socledad., In clerta forma la existencia
de las ciudades antiguas dependié en gran medida de las posibili-
dades de los medios de transporte; as{ los grupos humamos se asen=
taban en las orillas de los rfos y mares, ¢on lo eual el traslado
por el agua vino a constituir un sistema de transporte que en el

futuro tomarfa gran importancia.

El crecimiento de la poblaciém en estas Areas y la creaecidn
de ciudades ubicadas en el interior de los continentes, estuvieron
1igados a la producelén agricela, esto dié lugar al transporte te-
rrestre incluyendo al urbano, para luego & través del tienpo esta-

blecar otras actividades como el eomereio y la industria.

Hoy dia casi todas las actividades tienen que ver eon el trans—
porte, por le cual es impertante que los sistemas de transporte sean

debidamente orgamisados.

Actualmente en esta eiudad de Méxieo el traslade de parsomas se
realiza mediante una variedad de vehleulos entre los cuales se en-
cuentran el aytomévil, el auteblis, los vehiculas eléctrices y las

ferrocarriles urbanos,
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El increments en el nimero de vehiculos entre 1970 y 1280 se
mantuve en un promsdis del 10X anual; al inicle de la década exis-

tlan registrados 786,426 y para 1980 eran ya 1+869,808. (Cusdco No.6)

En 1979 se generaban 18'400,000 viajes-mersona por dia en
1'989,887 vehiculos de tramsporte de personas, de les eualas la

distribueidn modal se conformaba de la siguiente manera.

Los vehfculos de transporte colectivo sumaban 51,087, rapre-
sentaban el 3% del total y generaban el 79% de loz viajes-persona,
el 18,96% de &s5tos eran autobuses, 57,98% taxdls colectivos, 1.36%

cacros del metro y 0.7% transportes eléctricos.

Por otro lade, los veh{culos particulares acusmulaban 1¢465,000
unidedes, representaban el 97% del total de transportes registrs-

dos y preducfan el 21% de los viajes. (Cuadre No. 7}

En lo que correxzponde a la gensrawidm de viajes, los peles de
atraccién més importantes se localizan de norie a sur, de la sona
del Politécnico Naclonal, San Juam de Aragbn, Chapultepec, @l Cen-

tre de 1a Ciudad, parfte del Orfente y las sonas hoapitalarias.

En tento que los viajes atraides se localiraa dentro del cir-
cuite interlor en 552. la zona norte en 23%, &l sur en 14X y al

oriente en 8%, (Cuadro Mo. 8)



VEHICULOS DE MOTOR EN EL DISTRITO FEDERAL

TCTAL DE  AUTO-  AUTO- CAMIO- MOTOL!-
ANQ VEHICULOS MOVILES BUSES NES  CLETAS

1925 21.209 15063 2,622 3059 465
1926 19,902 13705 2281 3454 462
1927 20,644 13925 1,988 4.492 259
1928 22,753 16056 1.68% 4697 e
1929 28.453 20154 1887 6,152 260
1930 31,994 22487 071 7.068 68
1931 14,070 23916 2120 7581 453
1932 36.858 25896 2122 $.360 530
1933 42,100 29444 2287 9700 669
1934 45,592 31844 2330 10658 760
1935 29,158 22686 1616 4,502 354
1936 34699 26421 1856 5844 578
1937 8112 28465 1.786 6848 1017
1938 40.761 30361 1.809 7.252 1339
1939 4912 33450 2,008 7.875  L579
1940 48134 35520 2255 8616 174
1941 55322 41263 2,183 9.991 1855
1942 61,362 45278 2.634 11466 1984
1943 59.570 45641 2,491 9863 1573
1944 56.702 46277 2562 8150 L7}
1945 59.5490 45304 2.621 9809 1815
1946 61814 46551 2885 10504 1874
1947 65365 48543 3235 11565 2022
1988 70732 51708 4208 12.528 2288
149 72,812 53,165 4221 13.068 2,358
1950 74327 55014 4280 12.895 2138
1951 106136 78108 5015 20,706 1211
1952 126,076 91576 6282 22717 3501
1953 131705 97,231 7474 23477 3,823
1954 137,093 01684 6.920 24347 4342
1955  150.584  110.339 5958 27.685  5.602
1956 163572 116512 6.998 32.240  7.822
1957 185.492 131883 7.391 37445 8T
1958 204904 151691 7402 40.229 10582
1950 236844 174700 7.453 42826 11675
1960 248048 {02557 6910 35161 13410
1961 272,160 210,587 6933 427 10891
1962 283,416 219984 6,993 44,005 123}
1963- 313574 246004 6591 46593 13894
1964 354261 286322 6.993 48,081 12499
1965 379204 313055 6991 45711 13445
1965 417.668 347562 6,99 46.598 14569
1967 461,616 396143 7.333 60,661 18009
1968 492,132 396143 7,303 65.002 23654
1969 624804 514258 7.398 6€9.742 33.406
1970 717,672 589605 9.8%0 76,500 4LEGT
1971 786,426 650,089 10.015 77.462 38840
1972 BB1156 728,513 10,161 86,640 55836
1973 956,903 790,586 10.332 93.501 62.024
1978 1089495 013647 10.533 97.607 67.708
1975 1,199.471  1,008.15¢ 12898 107.954 74,465
1976 1,136,235 979,188 13.069 108,030 35348
1977 1,232,808 1059354 13244 117.823 42477
1978 1,423,283 1,219,002 13,735 139.860 50,685
1973 1575629 1,346,687 14200 157,664 57.069
1980 1869808 1,601.B67 14.457 187.205 66,249
1981 1,996,743 1,706.435 15,047 204,248 71013
19821 667,379 1,707,384 14.720 199.088 44.178
¥ Cilras de 1982 publicadas por e1 boletln de s Asoclacitn Mesicana
de Caminos No. 175, Vol. XV de abril de 1964, citands com fuen-
te 3 la Secretaria de Proteccion y Vialidsd del Depsriarento del
Distrito Federal,




Cuiti lice 7

AUTO™S DRIANO
“AUTURS PATTTCULAR
AUTOIPS 1 AIRHAND _
137,500 TART C.LECTIVO e1. 7o

TORTAN

VENICULO3 ;
L 5 e k !
g :CQLF'CT; 105 3% S.ORB2 HETRO CaRRUS

400  TRULESUS
35 TRAHVIA

YEHICULO AUTQHUYIL 1920% ORISR CEAR

PARTICULAR 1'465,000 = 97% OTROS 2.0k ’ 21%

ACUARIO 50 VIALIGAD X FRANSCORTE 5




CUADRC tic, 8

VIAJES ATRAIDOS EN 1977 POR LAS ZONAS MAS
IMPORTANTES DEL AREA METROPOLITANA!

ZONA NUMERQ DE VIAJES PORCENTAJE
Dentro del Circuita Interior 4,069 100 65.0
Azcapotzaico - La Villa 1,121 070 15.3
Centro SCOP - Coyoacén -

San Angei 610,040 8.3
Ciudad Universitaria 424 820 5.8
Naucalpen 315,100 43
Tiainepantia 242,540 a3
Calz, Zoaragora - Asropuerta 234,580 32
Ecatepec 153,620 21
{ztapalaps 85,340 1.2
Plazas Satéiite 72,360 1.0
Tota) 7328570 100.0

11] Fuents: SAHOP - D, D, F. *Plen de Desarrutic Urbanc™ Mizico, O, F, 1980,
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Te- TRANYIA

Sl transporte de 1la ciudad de México ze inicié con vehlculos
de traccién animsl, estos carruajes no estaban sujetos a rutas ni
horarios, de tal manera que no presentaban ninguna forma de orga-

nizacién,

Entre 1856 y 1%00 se otorgaron concesisnes para la creacién
de nuayvas conpaﬁiaa, entre éstas las cuatro mis importamtes fue-
ronh la compafia de Ferrocarriles de México a Tacuba, la compafiia
de Perrocarriles Tlalpan~Chalce, la compafiia de tranvias eon co-
rrespondencia en el Ds F. y 1a compafla del Ferrocarril del Yalle
de México., En 1882 se fusionaron las dos primeras formando la
compafif{a limitada de los ferrocarriles del Distrito Federal, para
luego en este mismo afio posesionarse de la tercera y en 1896 de

la Gltimea.

MAs tarde 1a compafi{a limitada de los ferrocarriles vende te-
das éstas, a la compafi{a de Ferrocarriles del Distrito Federal de

México, S« A.

Deade el afio de 1900 con la inauguracién del tranvia eléc-
trico, los tramspertes de traceldn animal tendieron a parder im-
portancia, slende retirados definitivamente de la circulacién em

1932,

En 1902 dos afios después de la inauguracidn y por el répldo
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incremento de la inverslén, se contaba ya con 112 Kilémetros de vi-
as energizadas y para 1909 com 264. (14). Este sucede perque en

1900 ia compafia limiteda de ferrocarriles del D, P. verdib sus -
propiedades 8 una empresa inglesa llamada México Electric Tramways,
1a cual eontinudé cuando menos hasta 1907 cen la electrificaciém del
sistema de tranvias para que en este mismo afio vendiera la empresa,

a la compafifa de Tranvias de México, $. A.

La impertanclia que tuvo el t;:ll,!l. de ls propledad de los
tranvias, consistfa en que esta empresa era subsidiaria de la Com=
pafifa Mexicana de Lug y Fuerza, eon lo que se garantizaba mayer
marcen de consumc de energla eléctrica que la inclpiente imdus-

trializaciés no demandaha,

En lo que respecta a la capacldad de los tramspertes alict:_i—
con de estos afios. Estos eran tranvias eon eapacidad de 22 a 24
asientos, dos motores de 19 Kw,, con peso variable de 8 u 12 tons~

lsdas y carrocerfa de madere. (15)

Com el tiempo y con nuevas formas para dewsarrollar estos veh{-
cules las capacidades se medifiearom, de dopde 367 carres que se
obtuvieron tenfan 50 asientos, 4 motores, 28 toneladas de peso, Ca=

rrocerias de metal y potencia de 140 H.P. (16)

De alguns manera estas condicfones marcaban cierto desarrelle

en el transporte urbano de pasajeres, ys que si blen mo existia

(14) Edwundo Meyo Porrus,“lns fransportes Eléctricos em el
B. ?.), Tesls UNAM, HExico , 1952, Pag. 15

{13) Ibidem Pag, 52

{16} Ibidem pPag. 53
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aglomerseidn del trifico, el desarrollo de este serviclo no se fun-
damentaba en la cantidad de vehfculos, sino en el incremento en la

capacidad y velocidad.

S3in embargo la cantided de pasajeros tramsportados por estos
veh{culos tend{a a decrecer, ya que el surgimlento de los autabu-
seg que presantaban mayores ventajas al servicio, limitaba des al-
guna manera el use de los tranvifas. De esta forma entre 1945 y
1930 ol volumen de sutobuses en circulacidn aument en 574, mien-
tras que los tranvias apenas crec{an en 3%, transportando del to-
tal de pasajeros el 68X vy el 3IX respectivaments, para que despubs

de 1950 los autobuses logren abscrber el 80% del total. {(17)

De esta maneca surgfs una nueva etapa en el transporte colec—
tivo de 1la cluded de México, dontle se manifertaba mayor eficiencia
del transporte de autobuses y declinaba el uso del transporte
eléctrico. En 1945, el nimero de tranvias fuera de servicic era de

27 y para 19%0 se elevé hasta 180 unidedes,

En 1971, el ndmero de pasajeros transportados diariamente por
los tranvias era de 137,000 y le correspandia el 1% de los viajes-
persona generados psr el total de los medios de transporte, en
1973 se eleva al 2% y se mantiene constente con esta preporcién
hasta 1979, cuando ésta se eleva a)l 3.3%, proporcion que de manera

absolute representa 607,000 passjeros transportades. (Cuadre No.9)}

Bn 1981, les tranvi{as eran opersdos en dos rutas suburbanas

{(17) Edmundo Keye Porras,’Los Transportes Eléctricos an el D.F.)
Tesis UNaM, México s 1952 Pag. 63



VIAJES-PERSONA POR DIA CAPTADOS POR LOS DYFEREMTES MEDIOS DE TRANSPORTE EN EL D.F. CUADRO fic. 8
(HTLES)
neoIo 1971 % | 1972 % [19m  x 19 x [1975 % }9v6 % 1979 %
) —
AUT. URsANG | 5,784 49, |3,991 47 16,199 45 [6,406 45 |6,614 44 ]6,821 41
AUT. SUSURUANO| 425 4 495 4 579 4 682 5 800 5 877 6
9,343 50.8
AUT, PORANEO 174 1 rn1 1 g 2 92 2 343 2 379 3
AUT. PARTICULAR 130 1 17 1 144 1 180 1 208 1 219 1
nETRO 901 8 |1,066 8 [1,098 9 [1,345 9 [1,510 10 {1,656 1 2,098  11.4
TRANVIA 137 1 145 1 m 2 219 2 220 2 289 2
607 3.3
TROLERUS 410 3 a3 a3 3 488 3 | 445 3 a7 3
2AXT 1,060 9 1,404 10 |1,224 5 [1,281 9 [1,408 9 {1,460
2,392 130
TAXI CoLecTIVO| 371 3 w9 08 3 428 3 38 3 437
AUTO PARTICULAR 2,206 19 | 2,472 19 (2,682 20 12,721 19 | 2,880 19 13,071 13 3,532 19.2
OTRO MEDIO ;0 2 ns 2 s 2 s 2| 360 2 3718 2, 423 2.3
ro7AL 11,899 100 |12,861 100 |13,655 100 14,324 100 {15,226 100 16,033 100 I 18,400 100

FUENTE: ANUARIO DE VIALIDAD Y TRAMSPORTE DEL D.F. 1980
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con 30 & 35 unidades, Una eirculaba de la estacisn del metro Tax-
quefia a Xochimilco y la otra de esta misma estacién a Tlalpan -
(Cuadro No. 10), su longitud era Ads 47 ¥ms. y transpertaba un pro-

medlo de 60,000 personas por dia. (18)

En cuanto a los ingresos y tarifas del serviclo, desde el pe~
riodo 1917-1926 sea observaban tencencias a la calda, los ingresos

caen en un 30X y las tarifas de 20 a 10 centavos. (19)

A pesar de la situacidn de estos medios de transperte y en re-
lacién a la rentabllidad de estas inverslones, para el goblerno re-
sultaba importante mantener este servicio, ya que pretend{a evitar
la concentracién y monopolizacidn del serviclo de autobuses, para
asi{ estar en posibilidades de controlar las deliberadas elevacio=

nes de las tarifas.

El alarmante estsdo fsico y econdmico en el que se sncontra-
ban los tranvias en los afios cincuentas, dié lugar a que se fuera
a la cabeza el autobls en la prestacién del servicio, medio que -

crecia pépidamente.

Es hasta los afies setentas cuande se decide echar a andar
nuevamente el sistema eléctrico de 1a eiudad de Méxieco; en éatos
afios el servicio en genernl presentaba grandes deflciencias y alta

concentracién, de tel manera que el Estado al ver la necesidad de

(18) Coordinacidn General de Transporte, Anuario de Vialidad y Transe
orte del D, P,, México , 1984, Pag. 33

(19) Edmunde Moyo Porras,”Los Transportes Eléctricos en el D. F.%
Tesis UNAM, MExico , 1952, Pag. 60
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apoyar la distribueidn de mamo de obra a los sectores industriales,
declide remodelar los viejes tranviss, inlciande esto em 1974 cuande

se relncorporan 176 tranvias al servicio.

En este afio entre tranvias y trolebuses alcansan a generar un
tatal de 252 millones de viajes-persona, de los cuales aproximade-

mente el 8% corresponde a tranvias. (20)

La tendencia que observaron estos servicios hacia el final de
la década y principios de la sigulente fue a la baja, para luego de

1984 ser retirades de la eirculacién. {Cuadro Wo. 11}

(20) pepartaments del Distrite Pederal, Cuadernos de la Ciudad Ne. 7,
Méxieo , 1976, Pag. 10




CUADRO No, 11

INDICE DZ OPERACION DE LOS TROLE3USE] Y TRAMYIAS DEL JISTRITO PEDERAL 1979-1984

. (Miles)
couceEpTO 1979 1980 1981 1982 1983 1984
TOTAL DE PA3AJEROS 181,721 221,888 227,671 249,447 229,219 | 221,288

BRUMEDIO DE FASAJERGS

TRAN3PORTADOS POR DIA 442 607 624 683 628 606

PUENTE: ANUARIC ESTADISTICO. COCORDINACION GENERAL DE TRANSPORTE 1984.
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20~ TROLEMS

El inicic de este tipo de servicio lo encomtraces en 1951, a-
fio en que se lanzaron a la circulacidn 20 de estcs vehfculos een~
tando ehtre sus caracter{sticas partieulares, una ¢apacidad de cua-
ranta asientos, un motor de 140 Pi.l’.. pesd de 9 tonesladas ¥y carce-

cer{a en un clente por ciento metilica, (21)

Se puede pensar gue en eficiencla y desarrolle, éstos fuerom
los vehiculos pliblicos que presentaron nusvas alternativas de de-
sarrolle, ya que contaban con mejores oportunidades de desplaza-

miento para ampliar la distribueién de pasajeros en la ciudad,

La introduccién de este tipe de vehicules en relacién con las
comdicienes del transporte ea general, produjo una serle de vents-
jas que desde el punte da vista de las inversiones en esta rama,
provocaban la reduccifn de los gastos o costos de comstruceibn de
vias férreas, propercionadan mayor flexibilldad en el desplazanien~
to, evitaban el uso de via conductera y ampliaban sus rutas mas fa-
cilmente a un nﬁ-.uv mayor de zonas en la sludad; asi como sws Lns-

talaciones se reallzaban an un lapso de tlempe mfs reducido.

Eate tipe de transporte al igual que el tranvia fue desplazade
por la cada vez mayor ®apacidad del servicie de autobuses, que ya

en estas fechas funcionaba en la ciudad de Méxieo.

(21) pdmundo Reyo lnrru,-ul Transportes Eléctricos en al B. r.',
néxico, Tesks UNAM, 1992, Pag. 34
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Es hasta 1974 cuando el Estado decldid renovar los 550 trolew-
busnes que ys para estoa aflos, transportam aproximadsmente el $2%

del tetal transpoctado en vehicules eléctrices. (22)

Al inicic da la década, concreinmcntn en 1971 las trolesduses
genexaban 410,000 viajes-persana per dla, en el lapse de aste afie
y hasta 197% legraron mantenerse en rangos del 3X del total de -

los viajes generados por los diferentes medlos de transporte,.

£n 1975 legran producir 445,000 viajes y en 1979 alcanzan

cerga de los 500,000, {Cuadre ¥o. 9)

n 1982 se econtaba con catorca rutas, de las cuales una corcia
por el eje Central, etras corrfam por los ejos 3 Sur, 4 Sur, 7y TA
sur, 8 Sur, Eje 3} Orlente, de Aerepuerts a Ascapotealco, del Resa-
rio a Chapultepec, de Chapultepec a Colonia Petrolera, de Ciludad
Universitaria a Tazquefia, de Taxquefia a ia Unidad Independencia y
de Istacalco a ¥illa de Cortes, (Cuadro WNo. 10), integrando el
Rorte y Sur, asi como Oriente y Poniente de 1a Cludad y operands

uma red de 265.10 Kns,. de longitud. {Cuadre No., 12}

Por sl gran ascenso gue presentd el autotransporte y sunade a
la crewiente incapacidad fimanclera del Eatado, para continuar res-
lizando las inversiones que requeria el transporte pibliec de estas
caracter{sticas, la tendencis gue aigulerom eatos servicies fue

hacls limitar parmanentements su participacidn en el traslado de

(22) Departamento del Distrite Federal, Gugdernos de le Cludad Ne, 7
dce, 1976, Pag. 10
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personas. Por ejemplo, aunque en el periodo 1980~1982 observd in-
Cfamentos en la cantidad de pasajeras transportados, 1Uego  weew
~= sa redujo, mostrando cifras con ritmo decreciente cuando menes
hasta 1984; afio en que los topas méximos de pasajeros transporta=-

dos ae reducen al nivel de 1980. (Cuadro Ne. 11)
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i3 AUTO3US

Con qrandés dificultades en México se inicia el autotranspor-
te al finalizar la primera dfcada de este siglo, la rareza, el al-
to :ostoyde mantenimiento, hicier&n de éste un serviclo de cuotas
_elevadas que, a pesar de presentar estos lnconvenientes, operaban

ya en'1912 con una cantidad que ne excedia a 20 unidades,

Con el pasar del tiempno y con el creciente nimero de estas
vehiculos, el mercado de las refaecciones se fue ampliando, propi~
clando que los costos de mantenimiento fueran reduciéndose y genee
rando a 12 vezZ maycres incentlvos para 1la inversidn en este tiro

de transporte.

El servicio de autobuses fque a pasar de "abarse iniciado como
apéniice de los serviclos ya existentes, ya que la operacién de
éstos se encontraban sujetos a las corridas, horas de salida y lle-

gada de los tranvias, represcntabe ya en 1916 un gran competidors

£stos transportes habfan sucqido de manera improvisada y con
un q-an marqen de anarquismo en su funcioramiento, ya que todavia
@n 1917 no existfan rutas fijas ni horariocs. En este alo el go=-
bierno decide actuar, permitiendo estructurar una serie de lineas
y rutas, surgiendo entonces la primera 1%nea de la ciudad de Mé&-

xico denom’nada "Santa Mar{a Mixcalco y Anexas", para que con el
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tiemno y con el grap nimero de perrisos concedidos, se formen nue-
vas lineas, crefndose =n este nismo afio y hasta 1923 el 90% de las

1{neas renistradas en los inicies de los cuarentas.

El Estade al ver la anarquia q;e exist{a en el sistema de -
sutobuses cuando menos hasta 1935, trata de regular 13 oferta de
este serviclo, limitando los nermisos, reduciendo o incrementando
las unidades de acuerdo con las neces!dades. For elemplo en 1923,
el nimoro de vehiculos de este tipo era de 1796, en 1926 se reduce

a 1457 y en 1925 1llega hasta los 1637. (23)

La reduccibn de autobuses no se wabia traducido en una menor
capacidad de transrorte, ya que en 1924 se introdujeron a la cir-
culacién los vehjculos llamados Trokas, transportes gue incremen=
taran el volumen de hombre-viaje por corrida, De esta manera si
los antiquos ve-iculos nque hasta 1922 sumaan 1800 transportaban
18,000 persoras, los 1,500 veh{culos nuevos lograban transportar

a 22,500, (24)

BEn 1924 se cred una cooperativa de combustibles y lubricantes,
pretendiendo dar oportunidad de consumo al autowtransporte, pero
con el tlemro el cardcter lucrativo del servicio fue eliminando

tales medidas, lo que definfa nue los sistemas coomerativistas en

nada coincidian ¢on la forma capltalista de exslotacidn, por lo que

éstas se fueron al fracaso.

(23) Moises T. de la Pefia, &1 Servicio de Autobuses en el D.F,,
México, Pag. 19

{(24) 1Ibidem Pag. 21
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La anarquia ep el auto-transporte continuaba, en 1935 las ru-
tas cxistentes continuaban ampliando sus radios de accidn, en estos
afios se encontraban reglstradas legalmente 30 rutas cuando realmenw
te existf{an alrededor de 100 y con kilometrajes de recorrido supe-

riores kres veces a los de log “ranvias,

Desde 1931 se habilan reestructurade las rutas, se ;nt:odujeron
nuevas formas de organizacién admlnistratlva y se tend{a a mejorar
el 3l.toma; Sin embargo, la nrolongacién del servicio hacla nuevas
colonias presenta™a serios problemas, ya que los conflictos emana-
d&s_de 1as luchas entre las iiferentes lineas por monopolizar el -

servicio, limitata la dinamica de estos “ransportes.

£l tranzporte conceslonado se encontraba organizado en diver-
sas a&rupaciones; una de ellas era 1a Alianza de Canloneros del Dis-
trito Federal, la cual mis tarde se denominarfa la Unién de Perml-
slonarios de Transzorte de Pasajeros y Autobuses en el Distrito Pe-

deral, npult:licandose este acuerdo el 28 de diciembre de 1959,

Los a"os que siaquieron tuvieron una ténica acorde con el desa-
rrollo del sistema, los procesos de concentracidn y centralizacidén
del capital an esta ra-a productiva se evidenciaron con mayor fuer=
23, a tal grado que a finales de los setentas era tanto el poder -
econbémico v nolitico obtenido por estas agrupaclones, que lograban
poner en jaque a la actividad econdémica de 1la ciudad, provocando =

la accién del Estado que en 1981 retiraria la concesidn.

En la década de los setentas se reestructurd el sistema de au-
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tobuses, fusionando las 86 lineas existentes que operaban como sin=
dicatos patronales, hasta formar a finales de 1975 veinte sociedaw

des mercantiles.

En 1972, se elaboraron planes nara el eanmbio de motores de ga~
solina por los de diesel, introduciendose 2900 autobuses panorfmi-
cos, eon el objeto de que se redujeran los costos de operacién y

se inecrementara el rendimiento de las inversiones.

Otro paso en el desarrollo del autotransporte, fue la intro=
duceldn de nuevos tinos de vehlculos como fueron los metrobuses y
ballenas, que en funcidn de la creciente demanda, se disefaron pa=

ra transportar alrededor de 110 personas por unidad.

En el periodo 1972-1976 delfines, metrobuses v hallenas trans-

portaron en conjunto tres nillonss de viale~homdre por dfa, (25)

La forma en que operaron los autobuses hasta el inicio de les
ochentas, obligd al gobierno a tomar serias medidas. El sistema ha-
bla tenido ritmos de crecimiento y comcentracién muy rlpldos, pre-
vocando desvinculacién con el resto de los transportes y afectando

sobremanera la actividad industrial, ya que el poder econfmice
y pol{tico logrado hasta estas fechas por los empresarios de estos
transportes, les daba la oportunidad para reducir la oferta del ser-
vicio, buscando con esto negociar incrementos a las tarifas y por

ende mayores ganancias.
En septiembre de 1981 el Depar‘amento del Distrito Federal re-

(25) Deparramento del Distrito Federal, Cuadernos de la Cludad
No, 7, México , 1976, Pag. 2B



tira la concesién.ul trangporte de autobuses, toma posesidn de les
37 enclerros, oficinas y tallares y transforma en burécratas a les

14,000 operadares de autobuses, (26)

Ademds de la obligaeifn de cubrir la indemniszaciém, se decide
invertir 1,850 millones de pesos para la adquisicién de 6,000 uni-
dades mis y la reparaciéa de 500,-lc11‘n que pretende eempletar -
diez mil unidades en cireulacién, para integrar 70 rutas que cru-

zarfn la ciudad de extremo a extremo.

La ebligacién para cubrir la deuda con los permisisnaries se
estimaba en aproximadamente doscientos millones de pesos, eifra
que fue negociada entre las autoridades y Banobras, puesto que lss

concesionariss teafan todavia uma deuds de 700 millenes.

Por oira parte y com plan de vialidad y transperte, el siste~
ma debia proporcienar una cobertura a toda el frea urbana, son rv-
tas de autcbuses y trelebuses realizande recerrides le miis recte
posible, da Nerte a Bur y de Oriente a Poniente, en earriles pre-

" ferenciales Y paradas definidas. HNasta 1980 se eperaban 534 rutas

y se cubrfam con 7,800 autobuses.

En 1981 se inicié la reestructuracién de rutas, las 534 se
transformaron en 60 rutas directas o forma ortegonal, dentro del eir-
cuito Interier y 48 alimentadores més de la periferia al centre,

aprovechandc les ejes viales., (Cuadro Mo, 13)

(26) Ceordinscisn General de Transperts, Anuaris Estadfstice,
Méxice, 19084, Pag., 10
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Para 1982 la red de autobuses aumentS sus rutas a 83 directas
Y 130 alimentadoras, el sistema euwbriria asi las 16 delegaciones
peliticas de la ciudad de Méxleo, apoydndose con 5,200 vehfculos,
transportando a 5.0 mlllones de viajes-persona por dia, adembs de
combinarse eon el Metro, los transyo}tes Eléctricos y el sistema
de autobuses suburbanes que darf{an servicio a los municiplos ade

yacentes del Estade de México.

Em 1983 la integracidn de los diferentes transportes, preten-
d{a mproporcionar de manera adecuada y coherente serviclo para rea-
lizar alrededor de 22 millones viajes-persona por dfa. En este
afic 1a distribueién modal de viajes por dia en esta ciudad. era asf:
El 40% del total correspondfa a los autobuses, el 30% al X:elt:o y
otro 27% a automéviles particulares y taxis colectivos, cifras que

muestran la importancia del autobds. (Cuadro No. 14)

En 1984 ya estatizados estos vehiculos, se operaron 252 ru-
tas, se adquirieron 1,160 autobuses nuevos, se reconstruyeron 800,
se llega a 7,160 unidades y 1a red logra cubrir 7,715 kilémetres.

27
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e ows suwasaic .. 0|38 | 1a.08
‘ i tuleTre R PR 1) 8.20
TROLE W5 281 1.25
AUTC..U3 EJCILAT 192 0.85

TAYTI LIJRE 155 0.6% L
2ICICLETA 9 0.1
TRAIVIA 59 0.26
canzon 29 0.13
NCTOCICLETA 15 0,07
TOTAL 22,414 180.00

FUBNITE: ANUARIO E3TADISTICC. COORDIUACTON GENHERAL DE
TRANSPORTE 1983,
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4.- SISTEMA BE TRANSPORTE CCLECTIVO METRO

A fines de los sesentas y son motivo de los fuertes incremen~
tes en la demanda de servicio de transperte, el Estado ve la nece-
sidad de imtroducir un nuevo aiatem-a de transportacién, que pueda
satisfacer los requerimientes de ranc de ebra de la industria de

la eiudad de Méxice,

Em 1967 se crea el plan de eomstruceiém del Sistema de Trams-
porte Colective ®METRO", asi como el organlsme descentrallzado que

se encargd de su construceldn y comtrel,

ta primera l{nea eonstruida fue la que va de Zaragoza 'a Cha-
pultepec, siendo inaugurada en septiembre de 1969, conm una longi-

tud de 11,339 kilometros de servicio. (28) (Cuadro Ne. 15)

En 1970 se llavé a cabo la smpliacién de &sta lfnea hasta
completar 12,462 kms., tambien en este afic se realird la imsugu-
racién de la lfnea 2, que comprendfa el tramc Pine Suarer a Tax-
quefia con uRa lengitud de 9.567 Kms., para pesteriormente gomple-
tarlas hasta Tacubs y hacer un total de 17,363 Kms, (29) {Cua-

dro ¥We. 15)

Zn al misme afio fue inaugurada la linea 3, llenards el tramo
de Tlaltelolce=Mespital General, cubiiemds uma lengitud de 4.779
Kng.,para 1972 se amplia 1a 1{mea 1 hasta la estacidén Observatoris

Y legra sumar um tetal de 15,187 Xms. {30) (Cuadro Wo. 13}

{28) Departamento del Distrito Pederal, BSoletin Informativo
Metro, México, 1972, Pag. 13

(29) Ihidem Pag. 12
(30) Ividem Pag, 13



RELACION EN ORDEN DE INAUGURACION DE LAS LINEAS
Y AMPLIACYONES DEL METRO DE 1969 a 1984

CUADRQ No. 1%

FICHA SE INTCIACION
LINEA TRANO DE GPERACION
1 ZANAGOZA - CHAPULTEPEC 05-09=69
1 CHAPULTEPEC = JUANACATLAN 11=04~70
2 PINO SUAREZ = TAXQUESA 01-.05-70
2 TACU3A = PINO SUAREZ 01=05=70
3 TLATELOLCO = NOSPITAL GZNERAL 20-11-70
* 1 JUANACATLAN = TACU “YA 20-11=70
1 TACUSAYA = OBSERVATCGRIO 01=06=72
3 TLATILOLCO = LA RAZA 25-08-78
3 LA RAZA - INDIOS VERDES 01-12-79
3 HOSPITAL GRAL. - CTRO. MEDICO 07-06-80
3 CTRQ, MEDICO - ZAPATA 25-08-80
4 MARTIN CARRERA =~ CANDELARIA 29-08-81
s PANTITLAN - CCHNSULADO 19=12-81 g
4 CANDELARTA = STA. ANITA 26-05-82
5 CONSULADO = LA RAZA 01-07=82
H LA RAZA = POLITECNICO 30-08-82
3 ZAPATA = UNIVERSIDAD 30-08-83
6 EL ROSARTIO =.I. DEL PETROLEO 21-12-8)
1 PANTITLAN —~ ZARAGOZA 22-08-84
2 CUATRO CAMINOS =~ TACURA 22-08-84
7 TACUBA ~ AUDITORIO 2012484

PUENTE: ANUARIO ESTABISPICO. COORDINACION GENERAL DE

TRANSPORTE 1984,
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La construccién del Sistema cuenta hasta 1972, com 37,3 Xms,
de serviclo, 3.5 Kms, para maniobras, 19 estaciones en la 1inea
1, 22 en 1la 1{nea Ko. 2 ¥y 7 en la tinea No. 3§ 537 carras y cae
pacidad para genersr 1'154,391 viajes<hombre dlariamente., (31)

{Cuadzo Ko, 16}

By 1973 la demanda de servicios se observd sumamente imcre-
mentada, la proporeifn de la oferts se reducia y mecesariamente
debfa aumentarse el nimero de nérn, para 1o eual se pidid a la
Caomstructora Nacional de Carros de Terrocarril una empresa RMexi-
cans la preducclén de 345 de fstos, pars que en 1975 s& comaluye-

ra la produceidn del primer venfgule de estas caracter{sticas,

Al inicle de la presidencia de José Lépes Portillo se anune
cié 1a ampliacidn de 1a 1finea 3, as{ como la construceién da 3
puevas l{neas. La arpliaciém de 1la 1inea No. 3 ne hizc hacia el
norte de la ciudad, en una longitud de 5.45 Kms. con custre ests~
clones l&_l. lo que entonces cubriria un tetal de 11.05 Kas. y 11
estaciones, para que m&s tarde €omnletara hacia el Sur, 156 este-

clones ¥ 16.0% Kms, en fotal, {(32)

La l{nea & fue disefiads para que sea parslela n la 1ines 3
pera a una considerable distancia; eon uma longitud de 10.37

Kes., y diex esatseiones. (1)

La 1{nea Ne. 5 tiene uns longltud de 13.658 Kms. de los cue-

(3 bepartamento del Distrito Federal, Moletfn Informative Me~

Sr9, Hexleo s 1972, Fag. 13
32 Departenento del Bistrites Pedecal, E1 Natre con Jesé
idpex Portilio, Hexico , 1979, Pag. 9

(33) mhiden Pag., 14



. CUADRG Yo. 16
EVOLUCION EN LA CAPTACIC 3. FASAJEROS’
EN EL METRO 35 L& CIUDAD BE NEXICO

ARO LONGITUD I+ DE PASAJERC3 DIA

RED EN KM. | TRENES LAJORATLE
1969 11.339 - 248,227
1970 35,911 - 855,456
1971 35,911 - 978, 869
1972 37.328 59 17154,391
1973 37.328 59 14316, 717
1974 37,328 59 11500,580
1975 37.328 59 11382,579
1976 37,328 69 11844,016
1977 37,328 79 21018,836
1978 36.922 93 2+260,702
1979 42.600 98 2175%,050
1980 47,600 98 21763, 050
1981 61,800 115 31003, 000
1982 71.600 150 31155,000
1983 84.600 195 31800,000
1984 93,092 227 41200,000
1985 100,381 227 41500,000

PUENTB: ANUARIO ESRADISTICC
COORDINACTION S5RALG
DE TRANSPORTE 1985,
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les, 5,10 son subterréneos y 10,538 de superfieie, cuenta eon 11
estaciones y fué entregada en 1982, un afie despuez de recibir la

No. 4, (34)

En cuanto a las iineas No. 6 y 7, &stas sumarem uma lemgitud
de 32.731 Kms., tienem 25 estaciones y comunican cem al merte de
1a ciudad, particularmente las senas industriales de Azeapotsalce,

Naucalpan y Tlalnepantla.

En lo que respeeta a la inversidn, en 1982 ascendlé a 22 mil
millones de pesos, de los cuales el 50% fué destinade para ebra
civil, 22.72% para ebra electromeclnica y el 22,28 restante para
equipo rodante; (35) haclende un premedio de 550 millenes de
pesos por kilémetro y un total de obras inducidas scbre todo em

vialidad en un 2.5% de la inversién total.

Sobre el nuevo material rodante, éste es proporciemade per
la constructora Nacicnal de Carres de Perrecarril de Ciudad Saha-
glin, una empresa parasstatal, usande en esta lador del total de

) las sompenentes, el 42X nacicnalmente y el resto del extranjere.

(36)

En cuanto a les {ndices de operacién del Netro en lo que lle=
va &l proyecto, ha resultade el més apropiado, pueste que em 1970
generé 141,6 millones de viajes-hombre, en 1977 llegé a 604.0 mi-

llones y en 1982 acumulé 1037. Mestrando en este periede cresi-

(34) Departamemto del Distrito Pederal, El Metro con Jesé Lépes

Fertille, Mexieo s+ 1979, Pag. 17
(35) Depar-amento del Distrito Pederal, Boleti{m Informative
tre, Mexico s 1972, Pag, 2

(36) Ibidem Pag, 4
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mientos anuales promedic de 22.44% en lengitud, 7.B86% em su equipe

rodante y 14% en relacién viaje-hombre. (Cuadro Ne. 17)

A pesar de las sportunidades de desarrelle que ha presantade
este tipo de servielo, se ha manifestado ineficiente e incapaz pa-

ra crecer al ritmo de la dermanda.

Para 1983 1a ejecucién del proyecte habia lojrade que el sis-
tema cuente con una longitud total de B84.600 Kms,, 105 estaclones
y haya genersdo 3.8 millones de viajes-hombre. (Cuadros Nos. 16 ¥

18)



CUADRO lloe 17

FUENTZ:  ANULTIC 2id.

OCPERACION DEL HETRO
1975 - 1988

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985
" YIAJZS-MOMBRE (miles) 551,348 604,790 659, 809 738, 862 837,499 509,606 987,432 | 1037,482 | 1116,739 | 1242,250 | 1324,444
TUTAL DE CAHRO3 537 591 735 852 8A2 [i:H 1035 1224 1764 1940 2080
PRONFDIO DIARIO 1,693 1,855 2,024 2,260 2,569 2,790 1,029 3,182 3,426 1,613 4,063
YIAJES-HOMARE (miles)

10U, CLOUBIEACIOH GENL AL DE TRAL FLRTL 1983,




S0 o,

RED DEL METRO A 1983

SUTE: CCCUBTIOSION MIUI AL I Mooy
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Se- TAXI COLECTIYO DE RUTA FIJA

El origen de los taxis colectivos en la ciudad de México, apa-
rentemente se encuentra con el inicie de las actividades del Siste-
ma de Transporte Colectivo Metro (1969) y como complemento al ser-

vicio de autobuses.

Es decir, una manera de promover el use de un nuevo servicic
como el Metro, requerf{a de trasladar un mayer nimero a personas
provenlentes de los diferentes puntos de la ciudad y de las perie
farias de la misma, mediante el uso del autotransporte de pazaje-

LOSa

Aunado a esto, la precaria situacién financiera del Estado ¥y
la incapacidad de los medios de transporte existentes para absor-
ber la demanda de este sarviclo, provoed la necesidad de concesie~

nar mas afn el transporte de personas.

El nueve proy¢cto implicaba el use del Metro, proveyfndole de
. usuarios que se transpertar{an en autoblis y en taxi colectivo, de
sus lugares de residencla a las estaciones del Netro mfs préximas.
De esta forma el autoblis reducf{a la extensidn de sus rutas y les
taxis colectives se iniclaban evitando costos altes en la transporta-
cione tn otras palabras, se estaba induciendo la inversién prive-
da en el autotransporte como efects de la inversién pibliea sn el

Metro.
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Pn cuanto a la capacidad de los veh{culos que integraban el
servicic de taxis colectivos, en sus inlclos se estructuraba de
veh{culos con motores de gasolina de seis a ocho cilindros y con
capacidad de 5 a 6 parsonas, para mls tarde camblarlos por comkis

con capacidad de entre 8 a 10 pasajercs.

Se estima que la cantidad de vehiculos con la que se ialcié
este tipo de servicio, fue de a-rsximadamente cinco mil en 1970 y
aumentos anua'es de 4 a 5% hasta 1976, para que entrado el segun-
do gobierno de los afios setentas, creciera aproximadamente entre
el 15 y 20X anual como promedio hasta 1982, Es deeir, en 1976
este servicio contaba can alrededor de 9,000 vehiculos y suma =

apreximadamente 30,000 en 1982.

En lo que corresponde a loc viajes-persona por d{a generados
por estos vehiculo:, entre el inicio ¥y hasta 1976 no rebasa ritmoa
de crecimiento mas =114 del 5%, para que luego de este {iltimo afio,

logre ritmos de crecimiento en promedio de 25% anual hasta 1982.

En cuante a las gonas qua cubre el servielo de taxis colacti-
vos, como ya se dijo en lineas anteriores, se ha encontrado asocla-
do a las sonas que ha venido cubriendo el Sistema de Transporte
Colectivo Metro, creciendo en funcidn de ésta, atrayendo usuarios
de las periferias y las ronas centrales de la ciudad a las esta-
ciones del Metro, ademés de cubrir las rutas paralelas Norte-gur y

Este-Poniente que tambidn cubren los ferrocarriles urbanos.
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La longitud de las rutas de los taxls colectivos se ha venido
modificando de acuerde a dos variables, uno de acuerdo = la amplim-
cibén y a la aproximacifn de las estaciones del Metro hacia 1a peri-
feria de ls ciudad y otra en funcién de la ampliacién de las sonas
urbanas en las periferias. Bajo esta sltuacibém, los Taxis Colecti-

vos lograron cubrir 100 rutas en 1979,
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CAPITULO . T1T.= - mrmRncxon s‘m,mc:c“m n= Los -a.\r.s*-'c Es .
) cowcuvos. : :

Seglin datoes de Quijane, los ing:esas.dcl séctor publico habian
venido deterioréndose desde los 5e5eﬁtas y m&s mlh entrados los se-
tentas. La posibilidad de seguir manteniendo el papel rector del
Estado en la cconomia se reducfa; en 1965, su relacién ahorre-in-
versién era de 83%, 51 en 1970 y 15 en 1974, para acercarse a cero

después de 1975,

los ingresos del Estedo, particularmente los derivados de la
estructura impositiva, no habfar aumentado notorlamente por ris
de dos décadas; los precios y tarifas de los blenes producides -
por el sector naraestatal, se encontravan sumatrente rezagados y
se habian provocado cuellos de totella en las &reas estratégicas

del sector.

Asi ante aumentos sucesivos del gasto piblico, el Estado se
encontraba erecienterente en una posicidn més desventajosa, por-
que su d4Aflcit hablz aumentado en ocho aflos a partir de 1970 en
mfs de nueve veces y el desequilibrio externc en 5, por lo que
fue necesario profundizar el financiamiento del déficit con re-

cursos del crédito externo.

La deuda externa acumulada total en 1970 ascendis a 6,000
millones de dSlares; en el lapso hasta 1982 observé una multi-
plicacibn por trece, con un ritmo de crecimlento promedio de

24,1%. {Cuadro No. 19)



CUADRO No. 19

DEUDA EXTERNA TOTAL COMO PORCENTAIE DEL PIB

Deuda Externa PIB*

{Millones de (Millonesde o ' 100

dolares délases)
1970 6,032.2 33,5200 180
19N 6.405.9 36,2180 17.7
1972 1.695.7 41,0140 18.8
1973 10,253.0 49.604.0 207
1974 14,5240 65.143.0 23
1975 20,093.3 79,1210 264
1976 258935 795130 . 326
1977 29,338.6 741710 9.5
1978 334166 93,2400 58
1979 39.083.7 134,158.0 29.)
1980 48,7811 186,3300 262
1981 73,2185 2389740 306
1982 80,539.7 1596028 50.8

FUENTI:: Deuda exlerna saido total, misma de! Cusdso 1.
PIB: 1970-79 Banco de MéxWo, 1980-1981, VI Informe de Gobierno.
1982 Banco de Méxko, Informe Anus! 1982,
4 Para ln traslacian a dilares s¢ 1uvo en cuents ¢f (ipo de cambio { pesns por d6kwr)
promedio anual, Banco de Méxica,

FUENTE: JOZZ MAYUEL QUIJANO, LA DEUDA EXTZRNA MEXICANA
EN EL PERTODO 19701984 EN: FINANZAS DESARROLLO
SCONOMICO Y PENETRACTON EXTRANJERA, 1985
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En le que respects & la distribucién del saldo de la deuda
total entre las sectores piidlico y privado, 8ste muestra cierta
astabilidad entre 1970-74, un fuerte avance en la participacién
del sector piiblieo entra 1975-1979% y un repunte significative de

la deuda privada en 1980,

£l présedie de 1a deuda privada entre 1970-1982 es de 26.8%
del total, en tasto que la del sector piblirc es del 73.2%X {cue~
dros Nos. 19 y 20), De 1las cuales, en le que corresponde al are-
cimiento o contratacién de deuda privada, &sta cracif a un ritse
promedio de 22.8% anual, mientras que la piblica lo hize al 24.6%.

{Cuadro No. 21}

En lo que corresporde al endeudamiento externe privade y ph-
blico por plazos de contratacidn, su comportsmlente emtre 19570~
1982 tendi$§ a cargarse hacia los de largo placo; es decir, aiene
tras que los contrates de corto plazo creclieron a un ritmo de

28,6%, los de largo plazo ls hicieron al 71.4%, (Cuadro No, 22)

Cen raspects del PI®, al comenzar la década da los satentas
1s relacién contra la deuda externs, #sta represents el 18% an

1975, en 1977 el 39.5% y para 1982 el 50.5, {Cuadre No. 19)



CUMADRC Ho. 20

DEUDA EXTERNA TOTAL : COMPOSICION EN TERMINGS ABSOLUTOS ¥ RELATIVOS

(1910-1982)
TERMINOS ABSOLUTOS (Millones de délares) TERMINOS RELATIVOS
Sector Pablico,

Sectar Corto Lsrgo Graa,

Privado plazoy phazs Tots! totaf Privado Piblica | Total
19 1.829.4 9436 | 3.289.7 | 420281 603221 303 69.7 1000
1971 20055 7560 | 155441 43105 ] 64058 I 7.3 100.0
1912 26316 1201 43222 ) SH642 | 76930 342 658 100.0
1973 31823 1 13390 ( 57308 70708 110253037 30 430 100.0
1974 4549.1 19940 | 79808 | 99748 | 145240 ¢ I5.3 687 1000
1975 56443 ) 28370 | 116020 | 144430 | 20,0933 | 281 ne 100.0
1976 1+ £293.0 | 34770 { 159234 | 196004 } 258935 | 240 787 1000
1977 64263 { 27270 § 20,9850 | 229923 j 2934 | 19 78,1 1000
1978 70522 | 1,237.0 1 25027.4 | 16,2644 | 33466 24 86 100.0
1579 9326.7 | 14420 1283150 { 297570 | 3908371 219 6.1 100.0
1980 14.968.1 14910 | 323220 1 328130 [ 48.781) 307 &3 1000
1981 20.257.5 |10.754.0 | 422070 | 529610 | 732185 2.7 N3 1000
1982 21,589.1 @3150 | 496356 1 58.0596 | BOS39.7 | 268 732 1000
Yronwedic -~ -—— -~ --- -~ - 23 132 --

FUENTT.. Douds sectos piblicn: [V y V1 informe de Gobirrno, 1. Loper Ponidlo paza «f periodo 78-81. fan § 982
Infosme Anval, Benco de Ménwo, Druds mcior privado, Belsnca de Pagon, Crtadiscicss Hisorcas ¢ be-
Tormes Atusles def Banco dr MExwo, varios ngineros.

PUENTE: JOSE MAMUEL QUIJANO, LA DEUDA EXTERNA MEXICANMA EN
EL PERIODO 1970-1984 EN: FINANZAS DESARRQOLLO ECO-
NOMICO Y PINETRACIOH EXTRANJERA, 1948



CUADRO lo. 21

DEUDA EXTERNA :TASA DE CRECIMIENTO ANUAL DE LOS
. - SALDOS POR SECTORES 1971-1982 Y PROMEDIOS

SELECCIONADOS
Sector Privado | Sector Piblico Total
1971 14.5 26 6.2
1872 5.6 17.5 208
1973 20.9 396 332
1974 419 41.1 41.7
1975 24.1 448 383
1976 1S 356 289
1977 21 ‘ 16.9 13.3
1978 11.3 146 139
1979 304 133 16.9
1980 60.5 13.6 248
1981 35.6 56.6 50.2
1982 6.6 113 10.0
PROMEDIO 71-82 228 24,6 24.1
PROMEDIO 71-77 197 « 274 253
PROMEDIO 78-81 333 233 25.7
PROMEDIO 7882 248 208 224

FURNTZ: DEUDA SECTOR FUSLICG PARA 1970-81
v ¥ ¥YI TiTLMT DE GOTIZNRMO

GU3Z LCPED PORTILLO.

FUENTE: JOSE MANUEL QUIJANO, LA DEUDA EXTIRNA MEXICANA
EN EL, PERIODO 1970-1984 EN: FINANIAS DESARROLLO
ECONOMICO Y PENETRACION EXTIANJERA, 1985



CULDRO Noo 22

ENDEUDAMIENTO NETO ANUAL DE ACUERDO A PLAZOS DE
CONTRATACION

Terminos Absolutos Terminos Relativos
(Millanes de ddlares) (en parcentajes)
Corto Pla- | Largo Pla- Corto Pla- | Largo Pla-
20 {PObli- | 2o (Pibli- { Tota | { zo (Pibli | zo (PObl- ] To1al
coy Pric | coyPne coy Pri- |coyPri-
vado)*® vado)** vado) vado)
1973 185.2 5290 ¢ L 3738} «4LS 1415 100.0
1w 2343 | 10855 ) 12898 182 81.8 1000
1973 820.2 1,137 25573 321 619 1000
1974 1575.6 1 2,695.2 | 42708 | 269 631 100.0
1915 13387 42307 | 55694 40 160 100.0
1976 1,101.3 46989 | 58002 189 810 100.0
1977 - 9970 44421 34451 289 1289 100.0
1978 - 97 4,995.1 [ 40780 ) 225 122.5 100.0
1979 19057 | 37614 | 56670 | 336 664 1000
1980 44030 | 52944 | 96974 | 454 34.6 100.0
1984 12,6915 1 11,7459 | 24,4374 519 48.1 1000
1982 - 69731 BOIBS | 73212 ) - 95 109.5 100.0
Promedio)
N | =-- - - ‘i68B 832 100.0
Prnrncdw
78482 | -~ - - .- 340 660 1000
Promedio;
Ner - -~ - - 8.6 n4 100.0

FULNTT: Flaborscidn propia en base 3 detos del Cusdro 1.
* Caendemast par corto plaze # lodo préstamas contratade s memamedd un ata,
* Soa préviamos de largo plaza squellos con vencumiento mayor &8 wil 450,

FUENTE; JOSE MAMUEL QUIJANO, LA DEUDA EXTERNA MEXICANA
EN EL PERIODO 1970-1984 EN: FINANZAS DESARROLLO
ECONOMICO Y PENSTRACION ZXTRANJERA, 1985
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Lo DEUDA INTERNA Y EXTERNA

La deuda extarna del sector privado en 1370 representa el 30%
da)l total, el salde crece al 26,8% anual promedic hasta 1982, su-

mendo en este aflo 21,589,1 millones de dblares, (Cuadros Nos. 20 y 23)

Los plarzos de contratacién de la deuda privada externa, se pre=
nuacian hacia los de corto plazo, la deuda contratada en el perie=
do 1971=1981 se distribuye, 65.4% como deuda de corto plaro y 34.6%

es deuda de largo plazo. {Cuadro No. 24)

En el periodo 1971-1977, la inversién privada fue relativamen-
te poco dinimica, el endeudamiento externo estuve vinculado al fi-
nanciamiento de largo plare, asociado esto a la importacidn de bie-
nes de capital, em tants que la sxpansién realizada entre 1978-1981
cuando 1a inversidn privada crece sotenidamente, el financlamiento

axterne se realiza a eorto plate.

En lo gue correspende a la deuda privada interna, ésta pasé
de 325,1 millones de pesos en 1977 a 1,197.9 en 19681, es decir del

total 36.5% en el primer afio arriba indicado y 40.4% en el segundo.

Por su parte, la deuda plblica externs hordeaba 60 mil millo=
nes de dlares en 1982, En 1979 el coeficlente de servicio de la
deuda pblica, es decir la relacibén entre el servicio de la deuda

y los imgresos en cuenta corrientes, alcanzaban el 61%.



CUADRO No, 23

CUADRO 23

DEUDA EXTERNA DEL SECTOR PRIVADO (SALDO Y TASAS
- CRECIMIENTO ANUAL 15701982}
{en nnllones de dolares y porentayes)

Afu Seldo Tasas de crecimiento anual
1970 18292
1971 20984 14.5
1972 18318 2.6
1973 31822 0.9
1974 45492 429
1935 §,0442 24.)
1976 62934 1.5
1977 b.426.) 2.1
978 21522 1.3
1979 9.326.7 304
19680 14.96%.1 60.5
1981 20,2575 356
1982 21,5891 6.6
197 - 19.7
9780 .= 1)
L9IRHD 248
197542 . ns

TUINTI . falaga Je Fagor. |atadiniicar Hntoncay, Banco de Mésico e Infoimes
AnuslsrBanca de Ménku.

FUENTE: JOSE MANUEL ZUISAHO, LA DEUDA EXTERNA DEL
SECTOR PRIYADO EN: FINANZAS DESARROLLO
ECONOKICO Y PEHETRACIOM EXTRANJERA, 1985




CUADRL iioe 24

ENDEUDAMIENTO NETO EXTERNO DEL SECTOR PRIVADO POR PLAZO
DE CONTRATACION (1971 -1981)

Cortopla-  cotto pls- Largo pla-  Largo pla-  Ton? Total
ro(enmi-  zo(en  (enmillo-  zo(en  (Millones  (enpors
llones de porcen-  nesde d6-  porcen-  de délares  cenn-

délaces ta)es) lares) tajes jes)

m 2 12 23148 819 2664 100.0
1512 2484 46.3 2877 537 536.4 1000
1923 2232 0.5 1273 59.5 550.7 1000
1574 920.6 673 4462 327 13668 100.0
1978 4957 453 599.5 547 10951 100.0
19% 2613 40,3 3875 597 6438 1000
im 470 35,3 180.2 1353 1332 1000
78 $729 789 1530 PN 758 100.0
[ 4] 1,700.7 78.2 4718 218 20745 1000
9o 43540 72 12874 28 5.64).4 1000
"l 34285 648 1.860.9 3.2 5.2894 100.0
9”2 LY 553 589.9 443 13316 1000
poos

o

nr 464 516 100.0
8] 727 273 1000
e 712 3838 100.0
na - 654 -—— 346 - 100.0

BITE: Babsnes de Pagos, Istadisticas Hudricas - Banco de Mixico ¢ Informes Amualet -
Barco de MixKa,

PUEHTE: JOSE MANUEL 2JUIJANG, LA DEUDA EXTWRNA DEL
SECTOR PRIVADO EN: FINANZAS DESA®=ROLLO ECO-
MOMICO Y PENETRACIOH EXTRANJERA, 1985
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La presién que el servicio da la deuda ejercia sobre las cuen—
tas externas de México a finales de los setentas, hadla sido redu~
cida por las expertacionas petroleras, pero em 1381 cuando el mer-
cado petrolero revirti$ sus tendencias, se hise presents la esce-
set de divisas y se acentuaron las presiones especulativas comtra »

el peso mexicano.

En la que corresponde a los plazos de contratacién de la deu-
da plblica total, &sta se concentr§ en el large plaze. El saldo
en 1972 arrojaba el B85.3% a largo plazZo y 14.7 en el cortec. En
19741975 la deuds de largo plaro rapresenta el 80% y 20% en el
corto, hasta llegar en 1980 a contratarse en 95% en el lLargo pla~

2o, {Cuadre No, 25)

En tanto el destino de 1la deuda pGblica externa, la de corte
plago se centra desde 1972 en Instituciones Haclonales de Crédite,
entre ellas. Banco Nacional de Comercio Exterior, Nacienal Pimam-
clera y Banco Maclonal de Crédito Rural. En 1975-1376 Petrdlees

_Mexicanos se torma un gran contratante de corte plazo.

En cusnto a la deuvda pliblica de large plaso, sus principales
prestatarios entre 1970-1981 fueron el Gobierno Federal, Petréleos
Mexicanos y Comisién Pederal de Electricidad, ya que entre los tres

representan el 60% de la deuda externa total.

Bn el perlodoc 1972-1981, el gobierno Pederal obtlefie ingre=

809 corrientes superieres a sus gastos corrlentes, sin embargo la



. CUADRO 1o, 28

MEXICO: DEUDA PUBLICA EXTERNA POR PLAZ0OS
fPanicipacion Porcentual)

AROS Deuda de Largo Deuda de Corto TOTAL
Plazo (mis de (menos de un
un afia) afa)

197 82.5 ris 100.0
1972 85.3 14.7 100.0
1973 81.3. 189 160.0
1974 80.0 200 100.0
1975 804 i9.6 100.0
-1976 812 188 1000
1977 88.1 1.9 100.0
1978 95,3 AT 100.0
1979 95.2 48 100.0
1980 95.6 44 100.0
1981 9.7 203 t00.0
4982 842 158 1000

FULNTI: José Ldper Ponitie, V1 Intosme de Gobicrna e Informe Anual 1582,
Banco d¢ Méxica.

FUENTE: JOSE MANUEL QUIJANO, LA DEPDA DXTERMNA DEL SECTOR
PUSLICO EN: TFIMANTAS DESARRCLLO ECONOMICC Y PE-
NETRACION EXTRANJERA, 1985



relacién entre los ingresos totales y gastos totales arrojan un

défieit a lo largo del periodo,

En 1972, el déficit representa 31,8% de los ingreses totales,

en 1975 44.2%, en 1979 35.8%, en 1980 el 28.1% Yy en 1981, 52,6%.

El incremento de los gastos de capital del gobiecno, esth
representado o explicado en los rubros de sebras piiblicas y cons-
trucclones, por inversiones financieras y por leos creclentes sub-
sidlos, Es deeir el goblerno federal se endeuda interna y exter-
namente, para hacer transferencias de capital a las empresas pé-

blicas, cuyo ahorro cotriente resulta negativo.

81 tomamos en cuenta a los organismos y empresas péblicas
sufetas a control presupuestal, encontraremos que de 1975-1981 las
transferencias hacia éstas es creclente, mientras que el ahorro
corriente decrece, esto (iltimoc posiblemente por la politica de

precios y tarifas de estas empresas.

En 1975, de los 4,486.5 millones de ddlares invertidos en es-
tas empresas, el 31.4% son recursos internos para inversién y el
4B.6% restante corresponde a financiamiento con dinero externo.
Esta relacién al menos hasta 1980 se mantuvo entre el 60 y 40%
respectivamente y es hasta 1981 cuando les recursos para inver-
346n decrecen y la inversidn apoyada en recursos externos crece

fuertemente. (Cuadro Mo. 26)



CUADRO lio. 26

SECTOR PARAESTATAL (ORGANISMOS Y EMPRESAS SUJETAS

A CONTROL PRESUPUESTAL)
(Millones de dolares)
AROS | Inversion millo-|Recursos para | Diferencia | Deuds externat
nes de dolazes J1nversion®

1973 4,486.5 23069 21796 21499
1976 37416 2,187 15545 1,680.4
1977 31217 16128 1,508.9 §,296.5%
1978 §,156.1 29158 12403 2,160.5¢
1979 7,866.1 497158 2 888.6 2,084.5¢
1980 11,7365 49819 6.753.6 2,991.0¢
1981 15,6129 26029 130108  50,086.0¢

1 S yrate de la deuds de orpanismos y empiesas piblicas gue, en un alto porcen-
13je corresponde & 101 tujeros a control presupuestal. Diferencia entee los sal-
do3 de cada ato.

Reduccibn de deuda externs de grpanismos y empresay por 569,9 millones de
dolares eon zuzpclon de PEMEX, CFE, CONASUPO y Tekéfonos.

¢ de ¥ pot 328.8 millones de dolates, con lay
mixma s excepeiones,

4 de por 405.5 millones de dblares, con ex-
cepelon de PEMEX ¥ ore.’

Reducedon de teléfonos y CONASUPO por 36,3 millones de dolases.

Keduccidn de teléfonos por 22.0 millones de dilares.

* Recursos pana inversidn = shofto corrienie + ingresosde capital + transferenciay,
FUENTE: Elaborcidn propls en base a datos def [Vy VI Informe de Gobierno,
losé Lipez Fortibo,

FUELNTE§ JOSE MANUSL QUIJANO, LA DEZUDA EXTERNA DEL SEC-
TOR PUILICC EN: FINANZAS DESATROLLO ECONOMICO
Y PENSTRACION EXTRANJERA, 1985



- 57 =

£8 decir, la,deuda de la que hablames, al menos una parte,
estf ligada directamente a 1a expansién de los organismos y emw
presas del goblermo Feaderal e indirectarente como subsidles via
preclos y tarifas, sobre el conjunto del aparste preductive na-

cional.

En términos absolutos, la dewda del goblerno Pederal pasa de
99 billenes 13,100 millones de pasos en 1570 a 3,381 billenes
734,048 millones de pesos en 1985, de donde en 1976 corresponden
152 billones 732,400 millones de pesos a deuda interna y 307

biliones 527,138 millones de pesos a devda externa. (Cuadro Ne. 27)

Ahora bien, en lo que corresponde a la deuda del sector esmu-
nicaciones y transportes, fsta indicaba 495 millones de dblarcs en
1972, 1,479 en 1975 y 1,909 en 1977. Su crecimiento ebservé des—
pues de 197} cuando esta se habfa duplicado, ritmos de alrededor

del 24% anual al menos hasta 1977, (Cuadro Mo, 28)



DEUNA DEL GOBIERKO PEDERAL MEATCANC,

CUADRO No.

27

. . ) Deuda
Aos Total Interna Deuda Externa

(I'{llones de Pesos) {Millenes de

Délares)

1970 99 013 100 45 728 100 53 285 000 4 262 800
1971 111 943 500 5% 121 000 56 822 500 4 545 800
1972 115 189 100 51 891 600 63 1307 500 5 064 600
197 111 776 6000 » 23 196 600 88 180 000 7 070 400
1974 193 460 400 68 772 900 124 687 500 9 975 000
1975 296 6§98 500 116 086 000 180 612 500 14 449 000
1976 460 250 538 152 732 400 307 527 138 19 600 200
19717 - -— 519 875 54?2 22 912 100
19878 - - 577 7715 468 26 264 300
1979 - -— 679 059 304 29 757 200
1580 - -— 777 016 144 33 812 800
1981 -— - 1 298 064 306 52 960 600
1982 — e 3 381 734 048 S8 874 200

FURNTE; Instituto Naclonal de Estadistica Geografis e Informatica,
Estadlisticas Histbricas de México,

Héxico, 1985



© CUADAO No.

28
THDICADONLS DE LA DEUDA PUNLICH EXTERNA
{ #illenes de ddlares ) - :
Saldo de la Deuda POblica 1972 1973 1974 1975 1976 1977
fxterna
Transporte y Comunicaciones 495 995 1225 1 479 1721 1 909
PUENTE; Luls Angeles Anexos
EN: Crisin y Coyuntura de 1. fconomia Mexicana, 1979
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2e- INVERSION PUBLICA

La economia nacional con notoria recesién general después de
1971, requeria de grandes cantidades de inversién y gastos corri-
entes por parte del sector pliblico, con 1o que el dinamisme de la
actividad econdmica tendls a descansar en las inyeccibnes de re-
cursos, que el goblerno imprimid a sus programas, Se Propucd a-
tender sl desemples, la baja productividad, los estrangulamientos
en la industria bAsica vy de enecgéticos, los flujos interindus-

triales ¥y el deterioro agricola.

Las inversicnes plblicas en fomento industrial, se incremen=
taron de 11,310 millones de peses en 1971 a 39,929 millenes
de pesos en 1976. La industria petrolera y petroquimica au-
menté de 28,747 a 55,212 wmillones de pasos en el periodo antas
comprendido; en electricidad las inversiones pasaron de 16,321 a
45,183 millones de pesos y en la siderurgla &stas se multiplica~

ron per nueve,

En la década de los setentas, el Estado opera las empresas
que apertan el 100% del Petrolao, Petroquimica, Electricidad, Ser=
vicies Telefénicos. 95% del mercado mnacional de fertilizantes y

50% da la producelén nacional de Acero.

En este mar@o, el sector paraestatal buscé recuperar el di-

namismo que antafio lo caracterizd, Sin embargo, e) sector pi-
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blico hasta 1976 no lo habia logrado, puesto que el aparato bu-
rocritico crecid con escaso control y mas allf de lo necesaris,
los nuevos organismes aunque centribuyeron a diferir tensiones

politicas y temporalmente a resolver problemas de empleo, incre-

mentaron el burocratismo y resultaron poco efectivos,

La inverslén plblicas contrarresté la retraccidén de la pri-
vada, pero lejos de sustituirla en actividades especificas y
proeductivas, se orientd hacia cubrir el gasto corrlente y pro=
yectos de inversién de larga maduracibdn; le que provocé incapa-

cidad pars reactivar el proceso de expensidn.

El erecimiento del gasto pliblico no se acompafi§ de una ver-
dadera reforms tributaria, ni de sjustes adecuados a los precios
Y tarifas del sector paraestatal, por lo que los recursos dispo-
nibles resultaron insuficientes para financiar los programas de
inversiSn, no quedando Otra manera que USAr recursos de crédite

externo e interno.

El déficit del sector pliblice se vimo financiando hasta 1976,
coh B84% de recursos locales y 16% del extarior, sin embarge la
tendencia se ha invertido reduciendo la participaciém del finam=

ciamiento interno en favor del externo.

Desde 1972 el crecimiento del gasto piblico crecio lpoyﬁn—
dosa en factores de carfcter externc e interne; ademas en la emi-

516n de circulante, cuyo ritso an propercién el PIB fué de poce
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mis de dos veces durante el periodo 1970-1976. Esto y la despro=
porcionalidad entre el ingreso Y gasto publico, provecd mayor in-

cidencia en las preslenes inflacicnarias.

Por tanto la inversién pfiblica significé, cuando austera, re=

cesiénj cuande expansiva, imflacida.

Cen la reforma administrativa iniciada en 1976 y el cambie de
goblerno, las restriceiones en la dispenibilidad de recursos del
secter plblico, impuse rezagos al gosto corriente y de inversidn,

aunque con mayor fuerza a este GUltimo,

En cuanto al destino de la finversién por sectores, ésta re-
flejé prioridad en proyectos inmediatamente productivos como el
agropecuarie., En el paraestatal, Petrolesow Mexlcanos, Comisién
Pedaral de Electricidad, Perrocarriles Macionales y PFertilizan

tes Mexicanos,

En 1976, el presupuesto de egresos de la Pederacidn por
sectores, apunt§ & ercgar con mayer fuerza hacla l& rama patro—
lera, al sector Salud, el sector Educaeidn y Agropecuarioc, Silen-

tras que las otras disminufam.

En lo correspondiente al sector Comumicaciones y Transpor-
tes, la inversién pliblica Federal pasé de 4,589 Millones de
pesos en 1971 a 20,826 millones en 1976 y a 148,628 millones
en 1982, Su ritmo de crecimiento en prowmedie fue del 35% a-

nual. (Cuadro No. 29)
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La inversién en el sistema de transportes plblicos, presentd

las siguientes caracter{sticas.

En 1977 el sistema de transporte colectivo Metro ajercié re-
cursos por un total de 4,652 millones 804 mil pesos, de los cuales
1,500 millones se obtubieron nedlapte ingresos presupuestales, -
provenientes en 600 millones de las aportaciones -“el Departamento
del Distrito Federal y 900 millones de los subsidios del goblerno
federal. A estas cifras se les incluye ademis 3,152 millones 804
mil pesos por concepto de ingresos propios, qenerados por la vanta

ds servicios.

Desde el punto de la distribuclén de este total de recursos
en este a’o, fueron destinados 1,952 millones 949 mil pesos pa-
ra cubrir el gasto corriente de operacién y 2,699 millones 855

mil pesos para el gasto de inversidn. (Cuadro No, 30)

Para 1978 de los 2,093 millenes 825 mll pesos que represen-
tan el 100% de la inversidn realizada por este organismo piblico,
aproximadamente el 44% provino de los inqresos fiscales y el 56%
res‘ante de los in~resos per¢ibldos por la venta de servicilos.

UDe este gran total se distribuyeron en proporciones de 75% para el

gasto corriente de operacidn y 25% para el de inversidn. (Cuadro No, 31}

Cono puede observarse, los mcntos de la inversién de 1977 a
1978 se redu}eron 55% en el total, los subsidios en 38.5%, los in~-
gresos proplos en 62.8% y por lo ~ue toca a la distribucidn del

gasto, los destinados a2 la operacidn fueron disminuidos en 19,5% y



SISTENA DE TRANIPORTE COLECTIYO

EITADO GENERAL DE EGRLSCS PRESUPUESTALES 19717 . CUADRC No, 10
{ Miles de pegos }

ASIGNACICHES DEL PRESUSUESTO EJERCINO
MODIFICACICNES
= [4 IGINAL  AUFENTOS  DIJHINUCIONES  DEFINITIVA  REGURSOS  APORTACIONES  SUJSTDIOS DEL TCTAL DIFERENCIA
ceHWCETTO CAIATHAL g , PROPIOS 0. D, Fo - €02, FEDERAL ©ICICINO  POR EJERCER
PONDOS PARA OPERACION 1 548 503 110 000 582 724 1 078 779 1052 949 900 000 1 952 949 22 830
Servicios Persona- i
les 616 495 35 000 651 495 650 972 200 000 B50 972 s23
Adquisicién de =~
Menes 139 636 . 60 000 79 636 73 353 50 000 123 353 6 283
Otras Erogaciones 190 648 7S 000 265 648 264 644 54 135 118 7719 1 004
Intersses 801 724 522 124 79 000 63 980 ' 395 865 659 848 18 020
FONDOS PARA INVEIRSION 2 GAO 934 95 000 870 468 2 168 466 2 099 B85S Isno 000 2 699 ass 65 611
Adqeisicibn de
Menas 1 082 967 95 000 1 147 967 1 082 356 209 345 1 292 201 &5 611
Liquideciéa de
Pasivo 1 587 967 570 468 1 017 499 1 017 49% 390 155 1 407 654
\

TOTAL 4 189 437 205 000 1 153 1927 3 241 245 3 152 804 600 000 900 000 4 652 804 88 441

PUDITEs Cuents Plblica del D, D. P,



SISTFNA DE T '.I'T“:"i'COI,E‘JTI'\‘O

P w1 1078
e ranas )

CUADRE Na. 11

ASTHACTEN 7R = 7ours — e

= - 1ENTeTEAzON Y
“cowcer T0 ORIGTIHAL  AUMENTOS  DISMINUCIONES - DEFINYTIVA ABECURSOS = SU3Z1DIO DEL TOTAL TOTAL DIFERENCIA
N PROPTOS G03. FEDERAL EJERCIDO POR LJERCER
FOIMNOS  PAA OPERACION 1 526 124 206 996 166 302 1°86C TR 649 954 a1z oo 1 561 954 1 £41 954 4 064

Servicios Persona

les 1 1r3 Beo 120 7€ L1 et 170 140 600 10 72 1 Rl Ut i 4 0Eq
Mauizletén de -
aienes 196 01° a5 426 151 386 51 186 10" oco 151 8¢ 151 306
Otrss Srogaciones 225 432 120 €76 :' 144 300 104 100 162 otn 346 3CR 46 3n8
Intereser 86 120 '\ BE 120 16 120 50 noo ns 120 g 17¢
FONDOS PATA JHVERSTION 649 715 231 703 274 477 562 021 531 871 31 AT 571 87 17 150

Adquisicién de

“lenes 89 M5 274 477 375 238 20G npr aan o anp oann 77 150
Liguidacién de
Pasivo 231 783 211 7= nim 231 783 213 700

TOTAL 2 175 M0 430 719 A 179 2175 819 1 101 815 012 o0n © 093 825 2 No3 NS

FUINTE:  Cuentn PGRlico del Re Dy T
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los de inversién en B0,6%, de donde &ste Gltimo nos muestra la

fuerte contraceidn que tuvo la inversibn £{sica en este aiio,

Para 1979 el plan de inversidn indicaba la realizacién de
2,379 millones 515 mil pesos, de donﬁe se hablan obtenido 1,387
millones 494 mil medlante ingrescs presupuestales y 992 millones
21 mil a través de los ingresos proplos. (Cuadro No. 32) Recur-
sos que valuados a pesos de 1976 representaban una reduccidn de
3.9% en el total, incremento de 27.5% en los subsidios y decremen=
to de 28.4% en los ingresos percibidos por la venta de serviclos;
asimismo las disponibilidades para el gasto corriente de operacidn
fueron reducidas en términos reales en alrededor de 8,9% vy las de

inversién se elevaron en 11,6%, (Cuadro No, 32-A)

En 1980 la erogacidn de recursos fue de un total de 3,272
nillones 055 mil =enos, correspondiéndole 1,115 millones 357 mil
a los -ecursos obtenldos mediante ingresos proplos, 1,641 millo-
nes 98 mil a subsidios ¥y 515 millones 600 mil pesos a las aporta-
ciones hachas poz el Departamento del Distrito Federal (Cuadro Ho,
33), De esta manera, la inversién total de este organismo para este
afio v an relaclén al anterior se incrementaba a precios constantes
de 1976 en 2,8%, los subsidics en 23,0% y los ipgresos propios se
reducfan en 11%; por otro lado, los nontos destinades para el gas-
to corriente se raduefan en 8% i el gasto de inversidn se elevaba
en 50%, 1o que de alguna manera indicaba que el crecimiento de 1la
inversifn resultaba fuendamentalmente cargado hacia el de inver-

sidén. (Cuadrs No, 32-a)



L3 - I - § BE TRANSPORTE COLECTIVYO

ESTADQ GENERAL D ZGREI0S PRESUPUESTALES - 1979 CUADRO Hoe 32
{ Miles de penos ) :

ASIOWACIONES DEL PRESYPUESTO EJERCIDO

MODTPICACZONES
R f .
CoRcELPTO ORIGINAL  AUKENTOS  DISMINUCIONES DZFINITIVA  RECURSOS  SUNIIDIOS TUTAL DIPERENCIA POR
- PROPIGS DEL GOR. PED. EJRNCIDO POR EJERCER
FONDOS PARA OPERACION 1 701 900 217 OO7 429 964 1 689 023 594 023 1 095 000 1 489 023 0
Servicios personales 1 309 200 113 424 1195 "6 545 716 650 000 1195 776 [
Adquisiclon de blenes 217 087 217 087 17 087 300 000 217 087 [}
Otras erogeciones 503 400 276 685 226 715 26 715 200 000 226 715 0
Intereses psgados 83 300 29 855 49 445 4 445 45 000 49 a4s [
TONDO PARA INYERSION 82 800 607 692 690 492 397 998 292 494 690 492 o
Adquisicion de
blenas 289 942 289 542 289 942 269 942 ]
Liquidacion de -
pasive 82 600 317 7s0 406 550 108 056 292 494 400 's50 °
TOTAL - 1984 700 624 779 429 964 2379 515 992 021 1 387 494 2 379 515 0

FUENTE i CUENTA PUBLICA DEL D, Da F.
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Y MRTICO, INBICANORES ECOWDRILDS B METICO, JWLID b€ 196y
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£ o TE3ITADO GENEMAL Y SOnEses PURSUPNLRTALES. S

tles e Prsas. ) CUADRO No. 32

- AS IGHACION: DEL PRESUPUENTS e “zJaencipo
coNcePTO ORJGINAL - MODIFICACION DEFINITIVA:- PRTUMSOS ©/ SU-3IPI0 . APORTACTON TOTAL TOTAL DIPERENCIA
NETA PROPIOS GOR.FEDERAL D, D, P. 3UBSTDIO Y EJZNCIDO  POR LJERCER
e o = APORTACTIONES
TOTAL DE EGRESOS 3 584 200 3584 2000 1 115 157 1 641 09R $15 600 2 156 698 3 272 055 312 145
GASTO CPRRIENTE DE
OFER 1N 2 65?2 000 (564 342) 2 087 650 506 770 1 641 079 1 541 098 1947 868 139 190
Servicios Personales 1 572 200 (214 322) 1 157 BS5¢ 317 597 1 cnp 000 1 000 000 1 317 597 40 281
Irpuaestos y Derechos 125 700 (A0 §71) A4S 029 15 n29
Otras Erogaciones ar4 P00 {296 786} sB7 414 £7 314 sne 000 500 000 5A7 414
Interesesz con ca=~n a la
operazién 4~ 2réditos
Externos 69 900 27 457 97 157 1750 41 098 41 09 A2 A57 s4 500
CASTO DE CAPITAL 785 000 (298 048) 486 953 155 07 100 000 145 600 245 00 400 837 a6 nss
Adquisicidn de enes 300 200 { 9 100) 291 100 35 567 100 000 145 600 245 600 a1 267 9 A1
Zoazervactdn de 3lencs
I'unbles e Inruebles 484 800 {288 928) 195 852 119 §10 119 630 % 227
CPERAZIC 5% PR NN e6 N RE 300
Erotaciones kecuperables 86 300 86 100 86 300
PASO DE PASIVO 60 500 862 190 923 290 923 290 170 000 370 €00 923 290
Interno 60 900 553 220 173 050 170 CoC 923 200

FUTNTE:  CQUENT® TUMLITL DEL DLD.F,
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Para 1981 la jinversion pliblica en el Metro alcanzd la c¢ifra
de 4,357 millones 93 mil nesos, de donde 1,323 millones 9 mil
ingresaron como recursos proplos y 3,034 millones 001 mil como
subsidios (Cuadro No. 34). Estos valuados en pesos de 1976 y
en relacién a 1980, representaron incrementos de apenas el 4%
en el total, 9.9% en los subsidios.y decremento de 7.3% an los
ingresos propios. En este afio el incremento total disponible se
car16 hacia el gasto corriente en 39.,5% y se redujo el de imver=
sion en 8%9.4%; cifras que muestran haber sido el ejercicic en
el que menos se apoyd el crecimiento de la inversidn fisica.

(Cuadro No, 32-A)

En 1982 (ltimo afo del periddo, se ejercieron 4,860 millones
141 mil pesos, recursos obtenidos mediante el subsidieo del gobler-
no federal, 827 millones, 332 mil de las aportaciones recibidas
del Departamento del Distrito Federal y 1,409 millones 368 mil de
ingresos pronfos (Cuadro No. 35), Cifras que a peses de 1976 y
en relacibn a 1981 observaron crecimiento en su total ean 2,5%, los
subsidlos en 18% y los ingresos proplos se redujeron en 33% (Cua-

dre No, 32-A).

De las clfras anterlores, se desprende que el monto fnvertido
en el sistema de transporte colectivo Metro en el periodo 1977-1982,
alcanzé 23,852 millones 133 mil pesos, montos que nominalmente pre-—
sentaron incrementoa anuales de 20% en prosedio, pero que en térmi-
nos reales valuados a pesos de 1976 observaron decremntos an pro-

medio de B.4%X anual en el total, asi como incrementos de 5.1%



3!751’5!'7\' DS TRANWNSISPCRTE COLECTIVO

EiTADO GENERAL DE EGRLTQS PRESUPUESTALES - 1981
[ o

Miles ce pesoc ) N CHIORC No, 34

ASIGHACICHES DEL PRESU ULSTO EIERCIDO
HODIFICACICNES
coOMCEPTO ORIGTNAL  AUMENTC:T  DISMINUCIONES  DEFINITIVA  RIGURFOS  APORTACIONES ~ SIAI?TDICS DEL TUTAL ECONOMIAS
prepIOS . Bs D. Fe TC3, FEDERAL SJETCINC  PRESUTUESTARIAS

TOTAL BE LSNESOS 4 664 600 250 964 435 256 4 400 08 13 092 478 685 2 555 316 4 357 09} 12% 215
GASTO CCTATINTE LE COPER, 3 708 $00 7 MM 171 242 1 5431 019 754 078 196 710 2555 116 1506 124 36 918

Serviclos Personalas 2 282 500 5 104 2 2B7 604 78 836 34 568 2 224 200 2 287 f04

¥at, y Suministroc 437 600 3% 035 402 S65 205 sA1 64 816 132 168 402 565

Servicioz Generales 237 000 120 067 808 933 490 525 96 818 104 675 772 018 36 915

Erojaciones Extraor-

dinarias 10 020 2 67 12 677 8 968 1 709 12 677

Intereses, Comigloncs y

Gastos “e la Deuda 41 400 10 140 31 260 20 160 528 10 564 31 260
GASTO DF CAPITAL 437 900 262 014 177 824 52 646 125 240 177 886

$ienes Mueblea e lnm, 217 200 166 662 sn 530 8 nas 41 6% 50 538

Obras riblicas 222 700 95 352 127 348 43 7198 83 550 127 348
OPCRACTONES AJENAS g6 100 86 30C a6 300

frogaciones Recuperablss 86 300 85 300 86 300
AMORTIZACION DE LA OLUDA 429 900 243 183 673 083 516 36R 156 1S 673 083

Interns 300 0h0 201 608 501 68S 445 091 S5 692 501 685

Externa 129 900 a1 498 171 398 70 375 101 023 171 398

PUENTE! CUENTA PUSLICA DEL D. D, F.



SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVG

' - E3TADO GENERAL DB EGRESCS PRESUPUESTALES 1982 CUADRO Mo, 35
B o { Hiles de pesos )

ASIGNACION DEL PRESUPUESTO gyracTIno
MODIPICACIONES

. RECURSOS  nUcIoles APORTACIONES
coNcerTO ORICINAL  AUMENTOS UISMINCIONSS  DEFINITIVA  GiOPIOS GO, FED. D. D, F. EFMCING  DIFERINCIA
TOTAL DE ESRESOS ? 146 265 60D 983 508 304 7238 944 1 409 368 4 BEO 141 827 332 7 036 nay 142 103
GASTO COARIINTE € 108 G70 287 480 146 442 €249 708 1 389 $67 4 860 141 6 249 708 ]
Servicios personales 3 176 200 ~ 274 270 4 450 470 351 489 4 058 981 1450 470 [}
Hat, y suministros 497 370 55 722 441 600 254 gag 186 759 141 648 [
Servicios generales 1 332 700 90 706 1 241 994 627 593 611 101 1 241 294 4
trogaciones oxtrordi
narias 12 600 14 - 12 586 12 586 12 5€6 [
Intereses /% 800 13 210 103 010 103 010 103 010 Q
INVERS TON FISICA 508 300 351 862 146 438 i 101 351 101 531 a5 087
Mencs rusb. e inmueb. 244 800 179 229 65 571 65 571 65 571 0
obras ffiblicas 263 500 182 533 0o 867 35 750 35 780 45 oa?
AMCRTIZACICH Of LA
DEUDA 529 295 313 503 842 798 19 801 - 735 981 745 752 97 016
Interna 390 795 233 954 624 749 19 801 597 932 527 713 57 016

txterna 138 500 79 549 218 049 218 049 212 049 ¢

FUENTE: CUENTA PU’LIC. DEL D. 2. P
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anual en los subsidios ¥ decrementos con promedio de 24.7% en los

ingreses propios.

Otro elemento que de alguna manera impactd la disponibilidad de
recursos, fué el tener que cubrir los pagos ce pasivo, que represen-
taron dal total aproximadamente el 18% y fue mostraron tendencias

descendentes en Ccunn'fu crual de 563%

Con loz resultados que arrojan estas cifras, se entiende que ls
tendencia Ade la inversiSr real en este sisiema de transporte, se -
deciizd por la pendiente hacia abajo y que asociado a esto, fueron
los subsidios los gue mayor importancia tuvieron en 1s Aindrica de

estos nervicios,

Por lo cuc toca al slistema de transnortes eléctricos de la ciu-

dad de México, éstas observaron la siquiente situacibn,

Bn 1977, elercieron recursos por un total de 767 millones, 998
nil pes;s, dé'léa cuales 227 millenes 831 mil se obiuvizron median-
te 1a venta de serviclos, 270 rillones 167 mil de las aportaciones
hechas por el Departamento del Distrito Fe'eral y 270 millones de
los subsidios otorgades nor el gobBlerno federal; su distribucidn se
realizd 617 rillones 785 mil pesos para el gasto corriente de ope=
racidén y los 150 nillones 13 mil restantes para la inversidn f{«

sica, (Cuadro to. 36)

Puara 1978, de un total de €76 millones 117 —il pesos, estos
transnortes obtuvieron 260 millones 329 mil coemo ingresos proplos,

365 millones A& subsidiocs y easi St millones de las aportaciones



SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS DEL D.P. CUADRO No. 36

ESTADC GEMERAL DE ESRESOS PRESUPLESTALES 1977 M
{ Hileg de pesos )

:\SIGIIJ\CZOH DEL PRESUPUESTO EJERCIDO
11ODIFICACIONZS HECUASOS  APORTACTONTS SUASIDIO Tl BXPERDICIA POR
CONCEPTO ORIGINAL AUMEITOS DISKINUCIONES DEPINITIVA prorIOS DEL D.D.F. NHEL GON. FED. FITNING EJEACER
FONDOS PARA OPERACION 143 948 81 883 227 831 227 831 120 154 270 000 617 985 )
o

Serviclos personales 135 209 21 018 157 024 157 024 119 325 76 161 352 510 0
Adquisicion de bienes 185 494 185 494 [}
trogacionos derivadas
de ingresos de teccers 10 739 56 261 . 67000 67 000 829 67 829 0
Otras erogaciones 3 807 g 3 807 B 345 12 152 o
FONDOS PARA INYERSION 150 013 150 013 [4]
Mquisicion de blanas o LA o 75 460 75 468 0
Liquidacion de pasivo - 74 545 74 545 °

TOTAL 148 548 81 883 - TSI eN Y U278 270 16 270 000 767 998 0

FUENTE: CUENTA PUBLICA DEL D. . F.
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del Departementa del Distrito‘?eﬂcral, distribuyendose 91% para cu-
brir las nececldades del gasto corriente y el 9% restante para el

gasto de inversién., (Cuadro Mo. 37)

Desde el punto de vista de la inversidn en términos reales y a
precios constantes de 1976 el total se redujo aproximuéamente en -
25%, los subsidlos en 34,5% y los ingresos por la venta de serviclos
en 2,.8%, asl como los recursos destinados al gasto corriente se re-
dujeron en 15,3% y el de inversién en 65.5%, es decir, los ingresos
proplos se mantuvieron casi al ritmo del afioc anterior pero los re=
cursos destinados al gasto de opzracidn fueron redﬁcidos y mis toda-

viz los de inversién fisica, (Cuadro No« 37-A)

Zn 1979 los recursos totales se elevaron en aproximadamente
400 millones de pesos y representaron 1,096 millones 795 mil, de los
cuales 511 millones 699 se destinaron al gasto de operacién y 506
millones 210 mil p6565 al de inversibn. {Cuadro Mo. 38) <Cifras que
valvadas a pesos de 1976 y comparades con los de 1978 observaron in-
cremente de 6%9.4% en los subsidlos y decremento de 14% en los ingre-
sos propios. En este afio los montos destinados al gasto corrilente
se zalileron pero el gasto de inversidn se elevd en S veces el nivel

que tenfa en 1978, (Cuadro No. 37-A).

Para los afos de 1980, 1981 y 1982, los inqresos reales desti-
Nados para la inversibén continuaron por una pendlente, donde funda=
mentalmente los ingresos captados mediante la venta de servicios ca-
yeron en 6.4%, 18.8% y 21.7% respectivamente, mientras que los sub=

sidios calan en menor proporcién, mostrando con esto mayor dependen~



TTMYICIO-NE M PTTERT ELOCTITOLD BEL BTTONTIN URNERAL

R : . IRETADD TSNIT'L PR STRR PREUPVESTALES 1978 R .
S S R ( *ilue de pases ) Lo . . CU'ADR2 Mol 37

ASIGUACIONTS TEL PRETUPIFITO
tio:rICPCTIONES : RS

;Sll |‘.‘TD!DS UEL TOTAL JITFRENCI

concepToO CRIAINAL PAG L {ed o3 DISKTNUSION 3 DTPINTITIVA R}:CUY!C'»C&
. PROPTOS fics. PRORUAL EJEnCIbe foR EJFRCIT

PARA OPERACION 522 M0 85 428 1 044 617 1°4 253 104 e N 55 onn 617 104 o
Serviclos Personales 377 445 10 377 A7 822 175 AN o 212 A 87 220 o
Mquisicién de vienes 133 574 1 750 115 324 . - 115 324 135 104 [
Otras Erogaclones 11 701 8 847 120 348 307 17 255 200 248 a
Erogaciones derivadns de
IngEasos dn Tercerss 74 654 1 242 73 610 T3 610 7 R10 9
FOHDOS PARA TRV ER3TeH 8 245 o 24% 8 245 50 6B 59 011 o
Maulnleldn de Meces 8 245 B8 245 8 245 s0 760 59 011 n

TOTAL 522 720 103 673 1 044 25 149 260 349 £o IR 365 000 675 117 Ll

FUENTE: CURIITA PUALTZN DREL  D.OLP.
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SERYICIO DE TMALSPCRTES ELECTRICOS DEL DISthITO PEDERAL

ESTADO GIWERAL DL EGRESOS PRESUPUESTALES 1979 CUADRO Mo, 38
{ ¥iles de pesos
ASIGNACION DEL PRESUPUESTO EJERCIDO
MODIPICACIONES
CONCEZPTO ORIGINAL AUMENTOS  DISMINUCIORES DEPINITIVO RECURSOS  SURSTDIOS DEL APORTACTIONES TOTAL DIPEADNCIA
PROPYOS God, FEDERAL b, D, P. EJERCIDO POR EJERCER
FOMDDS PiRA OPERACTION 459 490 104 620 $2 411 511 699 264 59% 247 104 511 699 [+]
Servicios Personales 160 000 4 894 ° 355 106 1R7 302 167 804 355 106 <]
Adquiricidn de Bienes 84 o000 11 49) $0 507 50 507 50 507 ]
Imnuentos Federales 5 837 8 476 11 311 11 3113 11 113 -]
otras frogacloner 9 653 7 827 17 480 ] 17 480 17 430 [+
Frogaclonas Dartvadas de .
Ingresos de Terceroc 87 776 14 024 73 752 73 7152 73 182 o
Erogaciones recuperahles 3 541 3541 3 541 3 541 [+]
FoNDC PANA TUVIRSTON 43 510 230 497 274 007 274 007 232 203 506 210 ]
Servicios Personiles 43 510 I 405 81 815 81 %18 36 232 118 147 ]
Conservacién de Ilenes
Tuchles e Innuebles 192 092 192 092 192 092 71 349 265 441 o
Adnuicicién de Blenes 122 622 122 622 [+]
PAGe DT PASIVO 19 81 19 891, IR, 19 891 58 955 78 036 0
TCTAL 5031 0o 355 008 52 411 A0S 597 264 395 541 002 291 198 1096 795 a

FUBRNTE TUEITA PUBLYCA MEL  DuNLF.
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cia de los subsidios. En cuanto al destino de los recursos (lispﬁ-'

nibles en estos tres dltimos afios del periodo, 2o puede decis que

fueron usados principalmente para cutrir el gasto de operacién y se’

desestimuld fuertemente el de inversidn. (Cuadros Mos. 39, 40, 41

¥ 37-A).

Los resultados gque arrojan estos medios de trunspor'te v en re~

lacién al periodo de 1977-1982 son:

le=

20

Jem

Lo

La disponibilidad de recursos resulta mayor nara el sistema de
transporte colectivo Metro lo que le d16 preferencia a los pro-
gramas del metro.

Tanto el Metro como los transportes eléctricos dependieron fuer-
temente de los subsidios otorgadeos por el gobierne federal y por
el Departamento del Distrito Fe'leral, situacidn que msociada a
las politicas de tarifas, indica la ahsorcidn de los diferancia—
les del costo del trans;orte piblico ¥y la transfecrencia de re-

cursos a otros scctores de la economia,

Los imrorter de las inversiones realizadas en éstos medios de
transporte fueron reducidos anualmente con promedios de 2.1% en
transportes eléctricos y Bs4% en el Metro, valuado esto a pre=
clos constantes de 1976. .

Por lo qué reflere al destino de los recursos, poderos conclue
in que el gasto corriente de operacidn en el Metro y los trans-
portes eléctricos representd 3 veces el de inversién, aunque
los ritmos de crecimiento de 1a inversidn fisfca fueron mayores,

Aunque los ritmos de crecimiento de la inversidn pronorcionai-
mente fueron mayores, es visible que por los montos el destino
del grueso el gasto estd asociade a los programas operativos
tanto en un sistema de transporte como en el otro,

Por lo que se refiere a2 los Autotransnortes Urbanos de pasaje-



SERVICIO DE TRA“~PONTES LLECTRICCS DEL DISTRITC FEDERAL

E3TADCG GENERAL ME EGRESOT PRESUPUESTALSS 1980
{les de pesos )

CUADRC MNo. 37

CONCEPTO

TUTAL DZ EGRESOS

GASTO CO'RIENTE DE OPE-
RACION
Zerviclos Perrsonalas
hdquisicién de Bienes
Im~uestos y Derechos
otras Eroqaciones
GASTO 2 CAPITAL
PROSPANA DE INVERSIONFS
Servicies Personales
Adquisicién de Blenmas
Conservacién de lcncs
Muebles a Inmuebles

OPERACTONES AJENAS

ASTONAZTON DEL PRESUTUESTO

PR EE

Erogaciones Recuperables 3

Erojaciones Derivadas
Por Cusnta de Terceros

ORIGINAL  MODIFICACION DEFINITIYA RECURSOS  SUBSIDIO DEL  APORTACION TOTAL TOTAL DIFEREMCTA
: NETA PROPTOS ~ GOW,PEDERAL D. D. P, SUSCIDIOS ¥  EJERCIDO  POR EJERCER
APORTACIONES
1 030 400 177 854 1 208 254 17 B74 746 859 148 521 895 380 1208 254
574 900 3 002 577 902 170 175 407 727 407 727 $77 90>
427 0no 12 214) 414 6 162 974 244 A00 244 nno 414 776
118 700 420 119 120 119 120 119 120 119 120
10 700 8121 18 F21 249 18 572 18 572 1R At
16 500 6 735 25 215 25 235 23 235 15 3%
368 000 159 291 527 291 39 638 329 132 148 521 487 653 527 291
152 600 24 563 128 037 120 037 128 037 128 037
44 097 44 097 15 576 28 521 20 521 44 097
215 400 139 757 355 157 24 062 211 095 120 oo 331 095 355 157
87 500 15 561 103 061 103 061 103 061
400 5 749 9 149 9 149 9 149
84 100 9 812 93 912 93 912 93 912

FUENTE: CUENTA PUBLICA DEL D.U.P.



SERYICTO DE TRANTPORTES ELECTRICCS JEL ODINTRITO PENERALL

ESTADO GEMEIAL DE ZARETOS PRESUPUNSTALES 1981 -
{ Milns dm pacos CUADRO No. 40
AZIGNARCION DEL FURSUPHESTO EJERCIDO
CONCEPTO ASTGHACTON AUMENTOS DIZETHUCIONES ASTARICION RECIRS 05 SUssSTDIC DEL APCATACTON TOTAL P nNCmIAS
OrIGINAL DEPINITIVA pucPros 60%. FRUERAL MNP £3tACIDC PUESUPYESTARTAS

TOTAL DE EGRESOS 1 806 601 82 901 21N 1 667 730 325 278 962 652 260 760 1 556 690 111 040
GASTO CORRIEMTE DE
CPERACTON 1 350 700 1M MM 1 238 979 154 277 967 652 121 400 1 238 929

Servicios Pergonales 867 800 98 536 769 264 154 877 614 IR7 769 264

Haterisles y sumie

nisgtroa 328 300 12 €27 15 /73 194 273 13 400 M5 &M

Servicios Generales 154 60O 608 153 992 15y 999 159 992
GASTO DE CAPITAL 368 40n 26 000 110 one 284 ann 26 090 147 280 173 350 111 040

Menes Fuebles e

Inmuebles 368 400 23 926 110 000 2n2 376 23 926 147 360 171 286 111 040

Inversiones Pinan, 2 074 2 074 2 074 2 074
OPLRACIONES AJENAS 87 500 56 901 144 401 144 401 143 401

Ero sciones Omrlvadas

de Ingreso por Cuenta .

dr Tercerss a4 100 46 132 130 292 130 292 130 292

Srogacioncs Recuperas - o

L1 3 400 10 709 114 109 e 14 103

FHENTE:  CUENTA PUILICA BEL D.D.F.




SISTIMA DE TRAMSPORTES ELECTRICOS BEL DISTRITO FPEDERAL
EXTADQ GENERAL DE EGRESCS PRESUPUESTALES 1982

{miles ce pesos ) CUABDRC o, 41
Y ASIGNACIONES DEL PRESWUISTO EJERCIDO
HODIFICACIONES

conecErTo ORIGINAL  AUMENTOS  DISMINUCIONES DEFINITIVA REICURSCS  APORTACIONES  SUMSIDIOS DEL TOTAL DIFERLNCTA

PROPICS D. D. P, - GO3. TEDERAL LJERCIDO  FOR EJERCER
TOTAL DE EGRESOS 2 437 512 458 691 769 192 2 166 813 404 544 207 8m 1554 198 2 166 R13 -0~
GASTO CORRIENTE DE
GPERAC ION 1 549 460 291 1719 3 22 1 835 6 197 029 83 aeg 1 554 390 1 835 216 -0 -
SERYICIOS PERSOMALES 1 066 600 210 035 1 276 695 197 029 1 079 666 1 276 695 -0
HAT, Y SUNINISTROS 320 340 5 322 322 978 42 151 280 797 322 97¢ -0 -
SERYICTIOS GENERALES 154 960 81 083 235 641 41 708 193 935 235 643 -0-
INVERSTON FISICA 888 052 764 070 123 982 . 123 982 123 982 -0 =
SIFNES MUEILES £ MM, 774 082 650 070 T o123 982 . 123 982 123 982 -0 -
OBMAS PUNLICAS 114 000 114 oCo
OPERACTONES AJENAS 207 515 207 515 207 515 207 51% -0 -

EROGACTIOHES DERIVADAS I
DE INSRESOS POR CUENTA

DE TERCEROS 200 594 200 594 200 594 200 59% -0
EROGACTIONES WECUPERA-
LEs 8§ 921 6 91 & 921 € 921 -0-

FUENTE: CUENTA PUBLICA DEL Du.D.P,
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ros R-100 en 1982, .4ston ejercicron recursos por un total de 17,061
millones 744 nil pesos, de los cunales 10,160 millones 594 mil fue-
ron ohtenidos a kravés de la venta de serviclos, 5,723 millenes
150 mil medlante suhsidios del goblerno federal y 1,178 millones
tor conductc del Departamento del Distrito Federal (Cuadro Ko, 42).
De donde el to*al fue distribuide 65% para la operacidn de los pro=-

gramas y 13% para la inversidn fisica,




AUTOTRANSFORTES UT3ANOS DE FASAJERCT Ra100

ESTADO GEMERAL DE EGTESCS PRAIUPUINTALES 1982

{ ¥iles de pesos ) CUADRO Na. 42
ASIGNACIONES NEL PRESUPVESTO crenrcrDo
HOD IT ICACICNES
CONCEPTO ORIGINAL  AUMERTOS  DISMINUCICHEZ  DEFINTTIVA  RTURIUS APORTACTENUG U GTHIOS DEL TOTAL DIFERENCIA
0rT03 D. Do Fo Gos. FODERAL £JGRCIDO  POR EJERCER

TOTAL DE EGRESOS 16 055 600 6 117 217 5 107 134 17 065 ne 10 160 594 1 178 000 S 723 150 17 061 744 391

GASTO CORRIENTE DE OPE-

RACTON 7 431 000 5 180 039 § 471 768 11 139 271 6 835 012 260 000 4 040 320 11 135 332 3939
Serviclos Personales 4 942 000 2 171 192 7 114 192 4 601 913 79 419 2 433 060 7 114 392 - -
Materiales y Suminise

13 438 000 3 006 647 3 506 647 1 849 867 180 581 1472 268 3 502 708 3 939
Serviclos Generales 1 690 000 1171 768 518 232 383 232 335 000 518 232 -t -
Eroqaciones Extraordi-
narias 300 000 300 000

INYERSION FISICA 5 174 600 937 178 2 303 380 3 808 3198 1 207 568 918 000 1 682 830 3 808 398 -t -
3lenes Muebles e
Inmuebles 2 699 000 997 178 3 636 178 1 118 348 918 000 1 599 830 3 636 178 -t -
obras Piblicas 2 475 600 2 303 380 172 220 89 220 83 000 172 220 - -

A QRTIZACION DE LA DEUDA 3 450 000 1 331 986 2 118 014 2 118 014 2 118 014 - -
EXTERNA 3 450 000 1 331 986 2 118 014 2 118 014 2 118 014 - -

FUINTE: CUENTA PUILICA DEL D.D.F.
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Ja.= TNYERSICHN TRIVADA

En los seentas la inversidn nrivada mostrd clerta indifercn-
cia ante la inversidn oiblica, lo cual guerin decir, que mientras
el gohlerno federal continuata inyectando recursos a la actividad
nroductiva, el sector privado no respond{a a los requerimicntos de

inversidn en la aconomia.

Las inversiones del sector privado que fueron sumamente esca-
sas, no fueron canallzadas a la produccibn de bisicos, niala sus-
titucidn de importaciones o & la creacidn de exportaciones, asi co-
™o tampoco fucron dirigidas a las &reas estratégicas o prioritarias

C€omo 1a petroquimica, la miner{a o los transportes.

Por ésto..ﬁ85‘§§a participar er la reactivacién de la economfa,
el sector privado buscéd incrementar suslfﬁiresos aprovechando la po=-
1{tica econdmica del gobierns federal, donde fundamentalmente se —
persiguié que se elimiparan algunos de los permisos previos a la ime
portacién de blepes de capital, se reimplantarcn los certificados de
devolucién de impuestos, se les ayudara fiscalmente para producir =
bienes de consumo nacional, se Iimpusiera una politica de salarlos
congelados, y se liberaran los precics de algunos hlenes producidos

por el sector.

Para la inversidn privada resultaba de suma importancia, que el
Estado recuperara esa capacidad vigorosa que habla tenido en afes
anterlores y permitiera que los privados, crntinuaran disfrutande

de los beneficios de las medidas de poiftica econdmica, ins- -
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trumentadas por el. goblerno federal como incentivos & la inversién.
Pero esto no resultaba fécil, ya que las decisiones de politica
econémica que en el pasado reclente hablan logrado impulsar el cre=
cimiento, ahora provocahan obsticulos y fenSmenos de estancamiento
con inflacién., Por su parte los inversionistas privados amén de lo
que suced{a, lograren que se les aumentaran las exenciones fiscales
Y que se ampliaran los mi-genes de depreciacién de los equipos, pa-

ra supuestamente fomentar la 1nve;516n vy la exportacidn,

Es también importante observar algun-s efectos contrapuestos
en las decisiones de polftica econémica del goblerno, efectos que

se encaminaron hacia limitar la inversidn del sector privado.

por un lado, al no impulsarse la inversién por parte de los
empresarios privados, el Estado tendria que reaiizar inyecciones de
capital a efecto de tratar de reactivar la economf{a; es decir tra-
taba de "inducir" la inversién privada, pero por otro, resultaba
necesario para el Estado captar mayores recursos y fimanciar el cre-
cimiento, entonces eleva las tasas de interés, encarece el crédito
y con esto limita la inversidn nrivada de corto plafo, a la veR que
no efrenta los requerimientos de produccién inmediata y de demanda
efectiva que 1a econom{a necesitaba en ese momento, poniéndole alas

a la recuperacidn,

Como puede verge, la emisidn de craditos se encontrd limitada,

y slendo estos factores de los que depende la ampliacién de la in-
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versién privada, entonces e~ razdn directa también se limitaba la

expansién y el crecimiento,

Por 1o que se rafiere a los transportes colectivos privados en
1a ciudad de México, se estima que aunque observaron crecimientos
considerables sohre todo en el segundo sexenlo de los setentas, tu-
vieron ciertas limitaciones en su expansidn, dadas las oportunidades

de crédito disponibles en el periddo.
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4.~ ° AUTOFINANCIAMIENTO.

Como se abservd en i{neas anteriores, el total de recursos
disponibles para el sistema de transportes colectives en la clu~
dad de México en el periodo 1977.1982, ascendic a 31,324 mille-
nes 800 mil pesos, de los cuales e‘1 75% correspondio al sistema
de transporte golective "Metxo” y el 24% restante al aistema de

transportes Eléctricos,

Tambien en pArrafos anterlores, mostramos por afo la dis-
tribucidn en el elerclcic de los recursos, es decir, ss indica-
ron los montos y porcentajes en la composiciédn de los estados
generales de egresos, en 1os dos tipas Jde sistemas de transpor-

te operados por el Estado.

Arors intentaremos revisar la capacidad que tuvieron estos

para autofinanclarse,

En lo gue corresponde al sistema de transporte colective
"etra”, los ingresos obtenidos por la venta de servicios en el pe-
riédo sumaron un total de 7,462 millones 116 mil pesos, sus ritmes
de crecimiento fueron de alradedor del 15% anual en promedies y su
proporcién comparada con el totsl da) presupuesto de egresos de ca-
da afio, vino reduciendose del 42% en 1977 hasta llegar s represen-

tar el 20% en 1982,

Por su parte, el siatema de trensportes Eléciricos obtuvo in-

gresos proplos por un total de 1,221 millones 747 mil pesos en el
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perlbdo, mostraron ritmos de crecimiento anual en promedio del
15% y también sus proporciones comparadas con el presupuesto to=
tal de egresos observd decrementos, pasando del 20% en 1977 al

9% en 1982,

Es importante seflalar, que del total de recursos obtenlidos en
el perl:':do por los transportes estatales, tan sélo el 28% estin -
representados por los ingresos pronios. £s decir, el 72% restante
fues cubierto con recursos provientes de subsidlos y aportaciones,
1o que de alguna manera muestra que son servicios que han .dependido

fuertemente de la disponibilidad de recursos del gobierno Federal.

Por otro lado, se debe indicar que si la di.sponibilidad. de re
cursos an ek sistema de transporte colective Metro, fué mas alta,
tambian 1a participacién de sus ingresos proplos en sus egresos lo
fu@, Es decir, mientras que para el "Matro", de sug egresos tota-
les el 31X era cublerto con ingresos propios; en los transportes
Eléctricos tan s6lo el 16% da sus egresos eran cublertos con sus
ingresos propios. Por tanto, es visible que el "Metro' tuyo -

mayor capacidad para autofinancierse.

Por su parte los autotranspertes urbanos de pasajeros R-100,
en 1982 lograron autofinancierse en 27% de su presupuesto ejercido,

{Cuadro No. 43)

Como podrf observarse, la capacidad de los transportes colec-

tives plblicos de la cludad de México, dependieron fuertemente de



AUCSTRARSFORTAS URAANOS DE PASAJT:ZROS * A=-100

. 5 T
R L:MDO ANALITICO DE INGRESOS. 1982 CUADRO No. 43

{ niles de pesos )

‘zonc L" rTO ESTIMACION DIGRESCS SU3SIDIOS APORTACIONES TOTAL SUNSTIDIOS TOTAL % soamc DIFERENCTIA

PROPIOZ  GO3. PEDERAL D, D..P. Y APORTACIONES - RECAUDACION  RECAUDACION
. EFTCTIVA
TOTAL DE INGRESOS 16 055 600 10 164 533 5723 150 1 170 000 901 150 17 065 683 100,0 1 010 083
Inqreses Proplos 0 147 000 4 601 913 L 4 601 913 27.0 (3 545 007)
Yenta de Serviclos 2 198 651 v 4 398 651 25.8 4 398 651
‘Ingresos Diversos A 147 000 203 262 ek : 203 262 1.2 (7 943 738)
FINANCIAHIENTOS ' 6710 600 5 046 670 ; » S S 046 670 29,6 . (16R1 980
Intarno 6 730 600 S 046 20 RN 5 046 620 20,6 (1 6n3 2p0)
PRESTANO DEL D.N.P, s16 000 N 515 0nO 3.0 516 000
SURSIDIO DEL GOD, FEDERAL s 721 150 - 5 723 150 5 7231 150 3.5 5 723 150
APORTACION DEL D.D.P, 1 178 000 1178 070 1178 oon 1 178 000 6.9

FUENTEY Cuenta Piblica del D.D,F,
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los subsidios del goblerno federal y la proporcién que usaron para
autofinanciarse al menos en el periddo en cuestidn, no rebasd el

28% de los recursos de que dispugsieron. (Cuadros Nos. 44 al 55}



SIS

TEMA DE TRANSPORTE COLECTIYO
ESTADO ANALITICO DE INGRESOS 1977
{ Miles de pesos ) GUADRC Hos 44
CONCEPTO.- RECAUDACION % SOIRE RE- ESTTMACION DIFERENCIA SIGNO
. . EFECTIVA CAUDACION S03RE LO
EFECTIYA RECAUDADO

Yenta da Servicfos y lianFs €55 528 32.81 7688 265 132 737 -
Anuncios 5 7192 0.29 7 335 1 543 -
Financiamientos 1 297 A72 64.97 3 297 494 1 999 622 -
Inqresos Diversos 3R 596 1.9 94 343 57 747 -
Ingresas Proplos 1 997 M8 100,00 4 189 437 2 171 649 -
mas;
Subsidios del Gobierno Federal 900 000 ano 000 -+
Total segn Ley de Ingresos 2 897 78R 4 189 437 1 291 649 -
Mas:
Aportaclones del D.D.F. 600 000 600 000 -
Total de Nacursos 3 497 788 4 782 437 1 291 GA9 -

FUBNTE: Cucnta Piblica del D4 D, P,



SERYICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS DEL DISTRITO FEDERAL

ESTADO ANALITICO DE INGRESOS 1977 ~1ADRD Noe 45
{ Miles de pesos )
CONCEPTO . RECAUDACION % SOBRE RE= BSTIMACION DIFEREHCII\. SIGHO
: EFECTIVA CAUDACTION 'somnE Lo '
EFECTIYA RECAUDADO
!
Yenta de Servicios 148 840 66,44 143 000 5 840 +
Anuncios 106 0,05 . I 266 -
Productos Financieres 6 453 2.88 1 300 5 153 +
Ingresos por Cuenta de Terceros 67 000 29,90 67 000 +
Ingresos Diversos 1 625 0,73 1 276 349 +
Ingresos Proplos 224 024 100,00 145 948 78 076 -
1.9
Suhsidics del Gobierno Federal 300 000 . 300 000 +
Total segiin Ley de Ingresos 524 024 E 145 948 378 076 -
Mhas
Aportsciones del D, Do F, 506 915 473 836 28 079 +
Total de Recursos 1 030 939 . 624 784 406 155 +

PUENTE: Cuenta Plihlica del D.D.P. . I



SISTEMA DEZ TRANSPORTE COLECTIVO

S‘I'ADOlAHALI‘K'ICO DE INGRESOS 1978 CUADRC No. 46
( Miles de pesos ) N

. QONCEPTO RBCAUDAC&ON ¥ SOIRE RE- ESTTHACION DIFERENCIA SI0N0
B EPECTIVA CAUDACION SOBRE 10

EFECTIVA RECAUDADO
Yenta de Servicios vy alenes 767 A03 90.31 828 503 &0 700 -
Anuncios 9 g2k 1.13 12 015 2 387 -
Pinanciamientos ! 62 219 7.41 240 31 177 382 -
Ingreses Diversos 9 628 1013 9 628 Py
Ingresos Proplos B49 998 100.00 1 DRO RA39 230 841 -~
Hés: -
Subgidio del Goblerno Federal 912 000 1 095 000 1831 000 -
Total segiin Ley de Ingresos 1 761 998 2 175 A39 413 B41 -
Total de Recurszos 1 761 998 2 175 839 413 841 -

FUENTE: Cuenta Piiblica del D, D, F.



SERYICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS DEL DISTRITO FEDERAL

ESTADO ANALITICO DE INGRESOS 1978 CUADRO No. 47
( Miles de pesos )
CONCEPTO RECAUDACION X SOBRE RE~ ESTIMACION DIFERENCIA . SIGNO
. EFECTIVA CAUDACTION ' SO3RE Lo
EFECTIVA RECAUDADO
i
¥Yenta de Serviclos 133 181 55.09 154 089 20 899 -
Anuncios 260 .11 372 112 -
Productos Pinancieros 12 692 5.25 . 1 800 10 892 +
Ingresos por Cucnta de Terceros 80 559 33,37 80 659 *
Ingresos Diversos 14 930 6.18 1 468 13 462 -
Ingresos Proplos 241 722 100,00 157 720 84 002 +
His:
Jubsidios del Gobicrno Federal 365 ono 365 000
Total seqiin Ley de Ingresos 606 T22 522 720 84 002 +
Kt
Aportacionas del Departamento del D.P. 159 448 159 448 +
Tatal de Recursos 766 170 522 720 243 450 *

FUENTE: Cuenta Piblica del D. D. P,



SISTEHA’DE TRANSPORTE CoOLECTIYO

ESTADO ANALITICO DE INGRESOS 1979 CUADRD No. 4B
{ Kiles de pecos ) :

CONCEPTO RECAUDACTION % SOZRE RE- ESTINACION DIFERENCIA SIGHO
EFECTIVA CAUNSCION SOBRE LO
| EFECTIVA : RECAUDADO

Yents de Serviclos y lenes | 955 510 1 875 0n 80 210 +
Anuncios y Arrendamiaentos 16 029 2 14 Ano 18629 +
Ingresos Divarsos 20 482 ~ 2 20 482 +
Ing-esos Proplos 992 021 100 RRO 700 102 3" +
Subsidio del fGohierno Federal 1387 4534 1 095 ono 292 494 +

Total seqgin Ley de Ingresos 2 379 515 1 934 700 394 815 +

LN
Apertagiones del Nepartarento del DR as51 400 B51 400 -

TOTAL JE RECURSUS 2 379 515 2 836 100 456 505 -

FUENTE: Cuenta Plblica del D, U. F,



SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS DEL DISTRITO FEDERAL

E3TADO ANALITICO DE INGRE3Z0S 1979

{ Miles de pesos )

TUARC Mo, 49

CONCEPTO . RECAUDACTION % SOBRE REw ESTIMACION DXFERENCIA SIGHD
EFECTIVA CAUDACION ‘soznE Lo,
EFECTIVA RECAUDADO
i
Yenta dn Secrvicior 97 561 45,02 114 202 36 642 -
Anuncios 758 0434 372 86 +
Productos Financieros 10 inn 4,79 1 900 8 4an +
Ingresos por Cucntat de Terceros 88 975 41.05 8n 975 .
Ingresos Diversos 19 039 a,80 1525 17 514 .
Ingresos Proplos 216 721 100,00 138 000 78 721 +
1is:
Subsidios del Soblerno Tmicral 541 002 3165 000 176 002 +
Total segin Loy de Ingresos 757 723 503 000 254 723 .
Més:
Apc:ﬁaclonns del Departamento del D.F. 521 484 313 400 208 084 +
Total ce Recursos 1 279 207 816 400 462 807 +

FUENTE: Cuenta Pblica del D. D. F,
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ISTENA DD

ESTADO AMALTTICC DS TUGIESOS 19R0

TRARI P

o7

iles de nesos

£ ¢

i

LtorIve

FUADRO o, SO

coNCEPTO ESTIMACTON INGRES0S  SU3SIDIOS APORTACIONES  TOTAL SUTSIDIOS TOTAL % SOME DIFERENCIA
o - pROPIOS GoB, PEDIRAL B. D, P Y APORTACIONES RECAUDACION  RIAUDACION
EFECTIVA
TOTAL 95 THGRESOS 3 584 200 1 049 549 1 641 nen 515 €30 ? 184 FOD 3 208 257 e €377 953) .
Ingresos Proplos 1 107 600 1 049 549 1 049 549 12,2 { 51 051)
Yunta do Serviclos 1 002 500 948 567 946 567 29,4 {51 93y)
‘Ingresos Diversos 105 100 100 982 100 9R2 3.1 ( 4 118)
INNRESOS +6" OPTRACIONES
AJer 04 400 ( 84 400)
'
Inqresas de Erogaciones
Fecuperakbles e84 4nn t 64 200)
FINANC IANTEUTO EXTORUO 200 000 {200 0oo)
4U51DI03 DEL GO, FEDERAL 1 676 600 1 641 09R 1 641 098 1 641 099 51.2 ¢35 5
APORT C1 "NES BEL D.D.F. $15 600 515 600 515 600 515 600 1641
FUFLTE; Cuenta piblica del D. D, F.




SERYICIO DE TRAYSPORTES ELECTRICOS DLL DISTRITO FEDERAL
E3TADO ANALITICO DL TUGREIOS 1980
! 1'1les de pesos CGUADRO Na. 51

~TOUCEPTO ECTIMACION TNGREZOS 5USIDIOS APORTACIONDS TOTAL SUTISTINIOS TOTAL % 5osvE OIFERINTIA
pROPIOS €o3, FEDRRAL De De Po Y ArORTLCIONTS RECAUDACYION RPZAUDACION
. EFRCTIVA
.-TOTAL DE INGRESOS 1 030 400 289 949 758 500 148 521 917 421 1 207 370 100.0 176 970
INZRESQS PROPIOS 174 000 179 274 179 274 14,8 5 274
Yenta de Serviclos 170 100 132 739 132 739 11,0 ( 37 361)
Yenta de Inversiones o0 29 756 29 756 2,5 29 456
Ingresos Diversos 3 600 16 779 16 177 1.4 13 179
OPEHACTORES AJENAS 87 500 110 673 i 110 675 902 23 175
Ingresos por cuenta de
Terceros 84 100 99 832 - 98 832 8.2 14 732
Imresos Derivados de
Etoqaciones Recuperablas 3 400 11 B43 11 843 1.0 B 443
SUSSINIO DEL GOB. PEDERAL 768 900 768 900 768 900 768 900 63.7
APORTACICHES DEL D.D.P. 148 521 ' 148 521 148 521 1243 148 521

PUENTEr Cuents Plblica ¥al D. D. 2.



SISTEHA DE TRANSPORTE COLECTIYO
ESTADO ANALITICO DE IUGRESOS 19R1 .
 tiiles dn pesoc ) CUASRO Mo, 52

ZONCEPRTO ESTIMACION  INGRESQS — SUISIDIOS APORTACIONES — TOTAL 507510103 AL % souns DIFERENCIA

. PROPIOS  GOMs FEDERAL - D, D. Fo ¥ APORTACIONDS MECAUDACION  RECAUDACION

EPCTIVA

TOTAL DE INGRESOS 4 §64 600 1323 092 2 556 N6 515 500 3070 %16 4 394 poA 100,0 (270 §92)

Ingresos Propios 1 713 800 1 163 392 1163 392 2643 ( S0 408)

venta de Servicios 1 103 800 1 027 622 1 027 62 23.4 { 76 178)

Ingresor Diversos 1lo oto 135 770 135 770 2.1 25 770
INTRESGS POR OPERACIONES .
Azenes 84 500 : ( ra 500)
Derivados de Crogaciones *
Recuprreables \ 84 500 { B4 50M
FINLNCINTENTOS 356 0no 159 700 " 150 700 3.6 (196 300)

Internos 156 000 159 700 159 700 3.6 3 700

Externos 200 008 (200 000)
SUISIDICT DEL GOB. FEDERAL 2 474 700 2 555 316 2 553 316 2 855 316 58,2 50 616
TWTAL 56N LEY DE )
NITRI0 4 149 ooo 1323 092 2 555 316 2 555 316 3 078 dof .3 (27 5929
APORTACTONZ® DEL D.D.F. 515 600 515 600 515 600 515 son 11,7

FUTHTE:  Cuenta Piblica del D.D.S.



SERVICIO DE THANSIORTES ELECTITCO3 DEL DISTRITO PEDERAL

ESTADO ANALITICO DE INGRESOS 1981
: { Hiles da pesos )

CUADRO No.

53

TonceErToO

TOTAL DE INGKRESOS
INGRESOS PROPIOS

Yenta de Servicios
Yanta de Inversiones
Ingresos Diversos

INGRESOS PO OPERACIONES
AJias

Por Cuenta de Terceros

Dardivedos de Erogscienss
Recuparables

5UISIGIO DEL GOB. FEDERAL

‘Total segin Ley de
Ingrescs

APORTACION DEL D.D,P.
|

FSTIMACION INGRE3CS  SUSSIDIOS APORTACIONIS  TOTAL SUIZIDIOS TOTAL
PRODPIOS GO, FEDERAL Ds D. P, Y APORTACIONES RECAUDACION Rt bR {e ]
EFLCTIVA
1 806 600 325 278 962 652 379 aop 1 342 452 1 667 730 100,0 €138 870}
207 200 165 407 165 407 9.9 { 41 793)
177 400 137 108 137 108 8.2 { 40 292)
17 700 2 208 2 205 0.1 { 15 495)
12 100 26 094 26 094 1.6 11 994
ar 700 159 811 159 871 96 72 11
84 100 135 o098 135 098 8.1 50 998
600 24 M 2471 1.5 21 1713
1 021 900 962 652 962 652 962 652 57.7 ( 59 248)
«

1 316 80O 325 278 962 652 962 652 1 287 930 7.2 { 28 870)
489 800 379 800 379 aco 379 800 22.8 {110 000)

FURNTE: Cuenta Plblica del D, Ds Fu



515TSVA DE

ESTADO ANALITICO DE TUGRESOS

TAIANSPORTE CcCoOLECTIVO

1982
{ Niles de pesos )}

ZUADRO Ho, 54

ZouCEPTO ESTIMACION TNGRESOS  SUASIDIOS APORTACIONES  TOTAL SUBSIDIOS TOTAL % 503RS DIFERENCIA
PROPIOS  GOR, FEDLCRAL D, D. F. Y APORTACIONES — RECAUDACION — RECAUDACION
. . EFELTIVA
TOTAL GE INGRESOS 7 146 265 1 409 368 4 060 141 969 435 5 829 576 7 23R 94 100, 0 92 679
IMGRESOS PROPIOD 1348 362 1 409 368 1 409 368 19,5 61 006
Yanta de Serviclos 1213 362 1 114 003 1 114 003 15.4 ( 99 359)
Ingresos Nversos 135 000 295 36% 295 365 a1 160 365
FINANCIANT “NUTOS 94 600 t 94 600)
Internor B
Externos 94 600 ( 94 600)
fU"SIDIC DEL GOJ,PEDERAL; 4 665 708 4 860 141 4 D60 141 671 194 433
APORTACIONES DEL D.D.F. 1 037 595 969 415 269 435 13.4 ( 68 160)
FUENTE: Cuenta Plblica del  D.D.F.



SERYVICIO DE TRAMTIORTE ILECTRICE NEr DINTRITO FRIERAL

ESTADO ANALITICO NS THOARLZC:H 19872

( Miles de pesos )

CUADRO Ko, S5

CONCEDPTO ESTIMACION INGRESOS  SU35SIDIOS APORTACIONTS  TOTAL 5U=5TDIOD TOTAL % S0IRE DITERENCIA
prorIos GO%. FEDTAAL D, D. Fa ¥, ADORTACYIONES RECAUDACION  RECAUDACICH
' EFFCTIVA
TOTAL DE INGRESQS 2 437 512 404 544 1 554 398 207 P71 1 762 269 2 166 817 107.0 270 699}
INGRESOS PROPIOS 204 897 194 599 194 599 9.0 10 298}
venta de Servicios 182 897 151 8s3 151 853 7.0 11 084}
venta de 'nvorsiones 18 000 8 218 A 216 0.4 9 784)
Ingresos Diversos 4 000 34 510 34 830 1.6 30 530
INGRLSCS POR O ACIONES
ASEMLS 209 945 209 9458 9.7 209 945
Por cuenta de Terceros 203 196 203 196 Q.4 203 196
berivados de Eroaaciones
Recuperables 6 749 6 749 03 & 749
N 1
SUISIDIO DEL GOR. FEDERAL 1 344 5863 1 554 219 1 554 196 1 554 398 Tie7 209 835
207. 871 207 871 207 B71 946 680 161)

AFULTACTONES DEL  D.D.F, 8688 052
'

TUENTE: Cuenta Pliblica del D. D. P.
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CAPITULO IY.~ CONTRIBUCION ECONOHICA ¥ SCCTAL DE LA RAMA
DE LOS TRANSPORTES . LA ACTIYIDAD ECONOMICA
DE LA CIUDAD DE MEXICO.

1.- CCNTRITUCION Al NIVEL DEL EMPLZO

La tasa de ocupacldn representa una de las forrmas para medir
la capacidad que ha tenido la economfa en la generacién de emple—
o8, sin e-bargo, en términos de crecimierto econdmico o bien de
crecimiento del producto interno, el nivel del emoleo no indica
precisamente proporciones en el creclmiento de la economia. Es
decir, el nivel del emnleo no arroja algun dato por ejemple acer-
ca del crecimiento de la infraestructura, la capacldad instalada

en las empresas o hien en la d*namica del mercado.

Asociado al prohblema del empleo la poblacidr econdmicamente
activa a nivel nacional sumahba en 1968y 11 millones 253 mil, de los
cuales aproximadamente 82% eran hombres y el restante 18% eran mu=-
jeras, para 1970 estas cifras se elevan a 10 millones 489 mil para
los hombres y a 2 millones 466 mil para las mujeres, es declr se
clevaron en 13.57% y 12.20% respectivamente. Para 1980, las cifras
alcanzan en los hombres 15 millones 925 mil y en las mujeres 6 mi=-
llones 141 mil, proporclonalmente 51.82% y 49.02% mas. Estas ci-
fras de alguna manera muestran hasber observado mayores incrementos

en la década de 1970 a 1980 en ambos sexos. (37)

En 1o que corresponde a la distribucién de la poblacién ocu-
pada por sectores econdmicos, ésta presentd las sigulentes carac-

teristicas,

(37) Instituts Nacional de Estad{stica Geonrafia e Informatica,
Estad{sticas Kistdricas de México, México, 1985 Pag. 255
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De los 6 millones 143 mil ocurados quo tenfa el sector prima=
rio al inicio de los sesentas corresror?e una reduccidn del 17% a
lo largo de esta década v apenas una recureracidn del 12% er los

satentas,

El sector secundario pasa de 2 millones 147 mil ocupados que
tenfa en 1960, a 2 millones 984 mil a lo largo de esta dicada, pa=

ra luego en los setentas crecer en 50% mis.

Por su parte el sector terclario, de 2 millones 959 mil ocu-
Pados en 1960, pasS a 4 millones 130 mil en 1970y a § millones -
225 mil en 1980, es decir, observaron ‘ncrementos del 40% an los

sesen*as y 27% en los setentas, (38)

Como puede obsarvarse, los decrermen‘os de ocupacidn en la a-
gricultura, pasaron = formar parte de los incrementos en el sector
industrial y de serviclos, sectores con mavor dinamismo en la gena=

rac’én de empleos para estas dos Gltimas décadas en cuestién.

En lo que respecta a la rama de los transnortes, &stos pasa-
ron de 357 mil empleos a 369 mil en 1970 v a 672 mil en 1980 (39),
es decir incrementos de 3.32% entre 1960 y 1970 vy 82.23% entre -
1970 y 1580. PFor lo que tamblen se muestra que la rama de los =
transportes participd ahsorbiendo parte de los decrementos en otros

sectores.,

La capital de la Repiiblica en la década de los cuarenta, se

(38) Instltuto Naclonal de feograffa e Informitica, Estadisticas
Mistdricas de México, México, 1985, Pag. 251

(39) Ibidem Pag, 252
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caracterizd por un crecimiento sostenido del empleo, las tasas he=
digs anuales de crecimiento fueron del 7%, mlentras que en la dé-
cada de los cincuentas, se obwervd descender la velocidad en la crea=

c1éh de &stos, a tasas medias anuales del 4,9%.

Para 10os sesentas Se muestran descensos considerables en el
ritmo de creacién de empleos, la ocupacidn masculina crace aproxi-

madamente a ritmos de 3.2% anual y 1a fexenina a 1.3%.

A partir de 1970 la ocupacién efectiva para ambos sexos -
{51.85%), puede considerarse un indicador de que la estructura =
econbémica capitalina era incapsz de brindar emnleos con la miama
velocidad como lo “abfa ‘echo en afos anteriores. En los cuarenta
se crearon 487 mil empleos, para los ecincuentas se crearon 651 mil,
en los sesentas 483 mily en los setentas 1 millon 682 wil empleos.
Cifras que en términos relativos representan el 80X en los cuaren~
tas, 59% en los cincuentas, 28% en los sesentas y 49% en los se-

tentas,

De la observacién estadistica se desprenden dos situaciones:
8) una tendencia descendente de 1a capacidad industrial para ab-
sorber mano de obra y una mayor absorclén ocupacional en los ser-
vicios, b) un aumento de formas artesanales de ocupacién en la
industria y los servicios, lo que implica incrementos en la posi-

cion patronal.

La potlacién econémicamente activa en la ciudad de México en
la década de los sesentas, observ$ tendencias a ocuparse fundamen—

talmente en los servicios, ys que el empleo industrial, crecia
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lentamente, al mismo tiempo que éste en las ramas extractivas y de

la construcclidn tamhien sufria camblor de esta magnitud,

Ls proporeidn de asalariados en los serviclos, representa en~
tre 1940 y 1960 aproximadarente el 90X del total de trabajadores
en este sector y ¢ los satentas esta proporclén haja al 80%, leo
que de alguna manera indica que se incrementé la prestacién de =
serviclos por cuenta propla, es dacir, parece ser que crace la po-

sicién patronal.

En la rama comercial es un tanto diferente, ya que el ejerci~
cio del comercio arbulante por cuenta propia fue desalentado tanto
por el comercio establecido, como por la represién de las autori~

dades, lo que evitd el crecimiento de estas actividades.

Por su parte la rama de los transportes en la ciudad de péxi-
Co entre 1940 y 1970, mostrd increrentos de 57% en los cuarentas,
73% an los cincuentas y 4% en los sesentas, es decir increnmentos
del 4.,5% promedio anual, para luegc en los setentas crecer en 82%.

(40}

De la observacidn estad{stica se encuentra que el sector ser-
vieios mostré los mayorss incrementos en la creacifn de empleos,
dado que generd 4 millones 872 mil en los sesentas y 11 millones
777 mil an los setentas; es decir, crect§ en aproximadamente -

141X en esta década,

{40) Instituto Naclonal de Estadfstica Geograffs ¢ Informitica,
Estadisticas Nistéricas de México, México, 1985, Pag. 252
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De manera gemeral se puede decir, que el sector primaric en-
tre ‘1970 y 1980 particiﬁé en la creacidn de empleos con el 29%
del total; el sector industrial con el 26% y el sector servicios

con el 45X restante, lo que confirma el punto anterior.



- BTh TESS WO DI
Glp OF Lh JIBDIECA

1.1 EL INGRESO

Como ya se expuso en &l inicio del presente trabajo, Méxice
en su proceso saustitutivo de 1mport§ciones, generd un modelo que
lejos de permitirle crecer sostenidamente, le provocd estancamien—
to y limitaciones. Asimismo come también ya se dijo,.este modelo
altamente concentradordel ingreso, provocd desequilibrios en la bas
lanza de pagos por incrementos en las importaciones, as{ como mayor
depandencia tecnolégica y financiera del exterior. Situa;16n que
tarblen se acompafd de reducciones en el nivel del emnleo, al mismo

tierpo que se marginaba més aln & los estratos sociales bajes.

Asi por ejemplo en 1950 el 20X de las familias mexicanas po-
sefa e)] 6,1% del ingreso nacional, pasando a 1.7% en 1975 y a 3,3%

en 1977, {41

El 20X de las familias mas pobres arriba del estrato anterior,
recibe en 1950 el 8.2% del innreso, en 1975 se reduce al 6% y se

eleva al 7.6% en 1977. (42)

Los sectoras medios vieron incrementar su participarisn en el

ingreso nacional, pasando del 17,3% an 1950 al 22.0X en 1977, (45)

El 10% de las familias de mayores ingresos, aumentd su partle

cipacién en al ingreso nacional entre 1950 y 1565, para luego -

(41) Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Anuario Econémico,
México, 1982, Pag. 152

(42) Ibiden Pag. 152
(43) Tbidem Pag. 153
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disminuir despues de 1975, situacidn gue afecta en el mismo sen-

tido al 5% de las familias més ricas. (44)

In conjunto, se ha ensanchado la brecha entre las familias
més pobres y las r&s ricas. En 1958 el 5% de las fanllias més rie
cas, “anian un inqreso 22 veces superior al del 10X de las mis po-
bres, en el inicio da los s=tentas #sta relacién llega a ser su-
perior en 39 veces, para luego entrados los setentas esta relaciém

alcanzar 47 veces, (45)

¥visto de otra manera, el 5% de las familias mls ricas, tiene
un ingreso en promedio 47 veces mayor que el recibido por el 10%

de las familias mbs pobres., (46)

La fuerza de trabajo que en México representaba el 60% en los
setentas, tenfa una carga de dependencia de 1.6 personas por indi-
viduo, sin embargo esta ca-na real se hace mayor, en la medida de
considerar la ocupacién efectiva al grado que por cada ocupado ha-
‘b!n 3.46 personas que dependian de &le Esto lleva a pensar que
en 1a medidaque los innresos sean menores en 1os estratcs mis ba~
jos, mavor serf ls carga de dependencia real y por tanto mayor .

pebreza,

En cambio para los estratos de altos ingresos, se les ha per-

mitido reproducir su riqueza, su control sobre los medios de -

(44) secrctarfa de Comunicaciones Yy transportes, Anuagio Egnémigg
México, 1982, Pag. 153 !

(45) Ibidem Pag, 153
(46) Ibidem Pag. 153
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produccién y con esto reproduclir su condicidén de ricos.

En relacién al origen o fuente de los in-resos, estas se han

estructurado en los setentas de la siguiente manera.

El 70% del inqreso corriente monetario tiene como origen las
remunerazciones al tratajo, lo que de alguna manera muestra el ran-

go jJerfrquico que ostenta la mercancia fuerza de trahajo.

La renta erpresarial participa en el !ngreso con un 22,37%,
las transferencias con 5.36%, renta d8 la propledad con 0.96% y

la venta de blenes inmuebles con 1,21%.

En cuanto a la distribucién del ingreso por regiones, se en-
cuentra que el 44.58% del ingreso naclonal esti distribuldo entre
las &reas metropolitanas {cludad de Méxlco, Guadalajara y Monte-
rrey), correspondiéndole de este total a la prin:-a el 35,22% (47);
es decir la participacién de la ciudad de México er el ingreso na-
cional es alto, tanto por su comparacién con el ingreso nacional

como por su relacibn con el resto de las &reas metropollitanas.

Por lo que toca a la participacién del sector terciario en el
ingreso nacional, éste observd un incremento de 136% entre 1976 y
1982, asociando incrementos anuales en promedio de alrededor del
40%, lo que de alguna manera muestra, que Su particinacién en el

ingreso nacional es alto.

(47) Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, Anuario Econdmice,
México, 1982, Pag. 156
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Por su parte,. los transportes fueron los que menos partlicl-
paron hacla su sector, pero tanbién, fueron los que tuvieron me-

yores ri:mos de crecimiente,

Pel total de 35.22% con lo que particird el {rea metropolita-
na de la ciudad de México en el ingreso nacional entre 1976 y 1582
aproximadamente el 50% corresponde a la participacibn que tuvo el
sector *erciario y de éste. 3 o 4% anual corresponde a la rama de

los transportes,
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Ze= POLITICA BCONOMICA DEL ESTADO EN TRANSPORTES
COLECTIYOS.

2.1 EFECTOS DE LA INVERSION PUBLICA.

En el plan nacional de desarrollo nara éste %ltimo sexenlo de
los setentas, Se observa que el Estado mexlcano buscaba integrar y
hacer mas eficlente el sistema de transporte colectivo, de esta ma=
nera intentarfa inmrulsar la actividad econdmica de la ciudad de Mé-
®ico en general. De esta forma, inyecta mayores cantidades de ca-
pital en &sta rema y trata de ejercer la organizacién, la planeaw

cidn y el control de &stos.

Con la dinamizacidén del sistema de transporte, se provocaria
elavar y sostener mayores niveles en ol intercambio ccondmico y de
&ésta forma su-erar los cuellos de botella para dar viabilidad a l1a

estrateqia de desarrollo planteadq,

Asf{ 1a inversidn piblica en la rama de los transportes colec-
tivos, generd una serle de cambios en la actividad econdmica en ge=
neral de la ciudad de México, ya qua por un lado, estos transportes
modificaron 108 niveles de empleo, esto a su vez generd cambios en
los niveles del ingreso de las familias y asociado a esto, se pro=-

dujeron camblon en el consumo y en el mercado.

Desde el inicioc de la década de los setentas, la inversién pf-
blica deccorto y lazgo plazo necesitd crecer no para sustitulr a la
inversién privada, sino porque el Estado vi& la necesidad de impri-

nirle mayor dinamismo a la actividad econfmica, lo que no preci-



samente se tornd eh &l logro de los ohjetivos propuestos,

La inversidn piblica, en estos a“os, efec:ivamente promovid
clerto crecimients, pero a su vez y por las caracteristicas en el
destino del gasto, tambien fue una de las causas que promovieron
mhs tarde limitaciones al desarrollo. Es decir, 1la peolitica del
gasto piiblico no se acompafé de una adecuada reforma fiscal, ni de
sustanciales cambios en los preciqs y tarifas de los bienes y ser-
vicios producidos por éste, de tal forma que se provocaron proce=
sos de descapitalizacién de las empresas plblicas, generando cue-

l1los de botella en las freas estratégicas del mismo Estado.

Los niveles del gasto pﬁblico tuvieron que mantenerse y més
aun aumentarse luego de 1976, apoyAndese en una mayor dependencia
de recursos del sector externo, lo que provocé nuevas formas de
configuracién de la economia Méxicana respacto del capltalismo ine
ternacional, Es decir, el financiamicnto del deficit plblico fue
dependiendoc mis y con mayor profundidad de créditos del exterior,
para introducir éstos (ltimos como uns varlable fundamental al cre-

cimiento de la economia mexicana.

Esta dependencia del exterior, aunada a la forma de ejecucifn
de los programas del sector piblico en el perlodo, generaron infla-
cién cuando la inversién se expand{a y recesidén cuando &sta dismi-

nufa.

Por su parte 10s transportes colectivos de 1a ciudad de Méxi-

co, operaron con ingreses que en su mayorfa provenian de subsi.
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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 socledad, promovian la
concentracifn del ingreso y daban fuerza a la acumulacién de capi-

tal.

Del total de la inversidn plblica en los transportes colecti-~
vos en el drea metropolitana, aproximadamente el 70% fué destinada
a la operacidn de los servicios ya existentes y tan sdlo el 203
fue usada para ampliar la inversidn ffsica. Es decir la estructu-
ra en la distribucién del gasto provecaba linitaciones al creci-

niento en esta rama.
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U 9,2.%%  EFETTOS DE LA CONCEMTRACION DEL INGRESO

Fomo ;a:dijimos en lineas anterlores, la participacién del
Srea néezépoliéunu de la ciudad de Mévico en el ingresec nacional,
cbmparado con el resto de las zonas metropolitanas y regiones del
pals resulta ser alto, por lo que puede pensarse que la actividad

aconémica tambier lo puede ser.

Por otro lado, también puede sstimarse que la actividad eco-
némica en la ciudad de México ha venido creciendo y que al ampli-
arse los montos de los programas de inversién del goblerno federal,
subsidiando el transporte colectivo, se impulsd la transferencia de
reCursos hacia otros sectores y ramas de la econamia, apoyando as{

los procesos concentradores del ingreso y del capital,

De esta forma se ha establecido una correlacién entre la in=
versién piblica v el ingresc privado, ya que en la medida que la
-inversién piblica ha crecido, tambien o ha hecho la transferens

cla de recursos hacla este sector,

Masta aqu{, se pueden mostrar dos sltuscionas que creo son muy
importantes, una que afecta a 1a economia en su parte interna y o-
tra a la externa. Es declr, el efecto que ha tenido la inversién

pliblica sobre el ingreso privado, ne ha sido otro que el de ampliar
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el uso de capltal fijo y con esto aumentar los niveles de desem=
pleo, generande fuertes contracciones al mercado interno, pro=

blemas de realizacién del capital mercastil y con esto desestimu-
lacién de la inversidn; factores que generan inflacién y dan im-

pulso a la crisis econémica.

£l otro efecto que atiende a la relacidn de 1a economia me-
xlcana con el exterlor, fundaventalmente se encamina hacia consi-
derar que en la medida que el déficit presupuestal, producte de
la problemitica interna, ha tenido que seguir financiindos-e ex~
ternamente, muestra que la salida de recursos nacionales por el
servicio de la deuda, ha generado fuertes rezagos en los ritmos
de crecimiento de la economia, Asi de esta forma, detemos con-
sldarar que la Inversién piliblica en la rama de los transportes
colectivos, tanbién ha tomado parte en la configuraclon de estos

mecanismos.
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CAPITULO ° V.= CONCLUSIONES Y SUSGERENCIAS

1.= CONCLUSIONES

Sin duda alguna, podemos considerar que el transporte pfiblieo
ha venido apoyando la distribucién de mano de obra al grueso de las
actividades econdmicas de la ciudad de México, pero también es im-
portante hacer notar gque si bien el goblerno federal ha venide -
buscando hacer crecer la econom{a, inyectando en casi todo el pe~
riodo tratado, creclentes montos nominales de inversién en estos
servicios, de la ~isma manera no puedo afirmar que el crecimiento
de la actividad econdémica haya dependido en qran medida del creci-
miento de estos servicios. Por otro lado, si{ podemos decir que e
fectivamente el transporte colectivo privado, vino creciendo supe-

ditado, como complemento,al crecimiento del transporte piiblico.

Tambien podemos decir que los diferentes transportes como rama
econémica, participaron en la creacién de empleos de acuerdo con sus
necesidades y capacidades especificas, provocando de alguna forma

cambios en el ingreso y el consumo de muchas familias,

Otros factores que en 1la ciudad de México tuviercn gran impor~
tancia y que de alguna mansra afectaron la operacién de los medios
de transporte fueron, el fenfmeno de migracidn al Distrito Federal
y el crecimiento de la poblacién en el mismo, Estos proveocaron
incrementos en los gastos blsicos y en serviclos primarios, & la

vez gue redujeron las oportunidades para canalizar recursos en la
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expansién del gasto de inversién.

En lo que se refiere a la redistribucidn de la ocupacidn por
sectores econbmicos, se puede concluir que ~fectivamente y como ya
se sabe, el campo ademas de transferir recursos econdmicos a otros
sectores, tanbien transfiere recursos humanﬁs que vienen a la clu-

dad de Néxlico en busca de ocupacidn,

Por elemrlo, la Industria 2 pesar de haber hecho un papel muy
dinfmico entre 1976 y 1982 creando empleos, redujo sus ritmos de
crecimiento de la inversidn, provocando despldos nmasivos de traba-
Jadores, de los cusles, parte serian ab%sorbidos nor el sector ser~

viclos,

En relacién con el papel que jugd el Estado en el periodo, se
nuede decir que &ste tuve jue disefiar una politica econdmica en 1a
que se visualiza mayor interés por el nivel del empleo que por el
nivel del salario resl, pronuesta que resultaba polfticamente co-
rracta nara los intereses del mismo goblerno y de los otros secto=

res econdnices,

Por su parte, lor salarlios sec ven golpeados por la crisis eco-
némica, la cafda permanente y creciente de los salarlos reales, por
su menor participaC16n en los beneficios producto de los incremene
tos a la productividad, por la profundizacidén del desgaste de la
fuerza de trabajo, generado por el alargamiento de las jornadas de
trabajo en la actividad productiva y por los incrermentos de tlempo

en el desplazamiento da los centros “.abitacionales a los de trabsjo
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‘ Y viceversa, M

HMasta aqul considcro que se deben hacer una serie de conside-
raciones, donde fundamentalmente hay que preguntarse en relacidn
con el transporte colectivo de la ciudad de México, hacia quiédn va
dirfgido, gué interés tlene el Sstado en promorclonar un servicie
barato v qué e‘ecto ticne éste en el abaratamiento de la fuerza de

trabajo.

Como respuesta a estas preguntas y en relacidn con lo expuesto
en cap{tulos anteriores, debemos decir que el transporte colectivo
ha side dirlgido hacia las masas, pere fundamentalmente al desplaza-
ricnto de la fuerza de trabalo, desde luego apoyando esto en la cb-
servacién del trazo de las rutas que unen 10s centros habitaciona-

les con los de trabajo.

Por otro lado, el Estado requicre de un transporte barato con
2lto rango de subsidio, va que por una parte, tlene que ser un -
transporte en masa con tarifas accesibles al ingreso de los asala-
riados, pero fundamentalmente un transporte que lleve fuerza de
trabajo a3 los centros de actividad econdmica, para as{ fomentar el
degarrollo del sistema, aunque para que suceda esto, tenga que -

Subsidiar indirectamente al capital mediante las tarifas del servicia.

Como respuesta a esta (ltima pregunta, indicaremos que entre
los prop8sitos fundamentales del gobierno federal, &ste necesita de

abaratar la fuerza de trabajo, subsidiando los costos de @ste, me-
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diante la oferta de artfcules de primera necesidad v de servicios
bésicos a pracios por debajo de su cesto. Ya que de no ser as{,
los erpresarios tendrfan que pagar clerto nivel de salarios, de

tal forma que se permitiera a los trabajadores cubrir costos més
altos en los bienes y serviclos requeridos, lo que reduciria los

ritmos de acumulacién de capital en el sector privado.

El déficit presupuestal del gobiernc federal y de sus empre=
sas, financiado sobre todo a través del crédito, no logrdé re=
Cuperarse al menos hasta 1982, ya jue la politica de subsidios ha
continuado trasladando recursos pliblicos a los sectores privados,
Provocando @on esto descapltalizacién de las emoresas pfiblicas
y concantracién del ingreso y del capital en un reducido grupeo de

capitalistas.

Los inqgresos ohtenidos por los transportes colectivos ean el
periodo, fundamentalmente estfn com~uestos por subsidios que
representan 60% aproximadamente, y por un 30% de ingresos propilos,
de 10 que poderos corcluir, que la operacidn de eslos medios dew
pende fuertemente de los subsidios y que su capaclidad para auto-

financiarse es muy reducida.

Por 1o que se refiere & la distribucidn del gasto en los -
transportes, éste cubrié en 60X aproximadamente la operacién de
los programas y tan s8lo alrededor del 20% se destind para ampliar
el activo fijo y las instalaciones. Es decir, la expansidn fue muy

1imitadae
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De nanera particular, quien recibib mayor ingreso como subsi-
dic en todo el periodo, fue el Sistema de Transporte Colectivo, -
que al transferir estos recursos al capital via tarifas, provocd

su mayor particinacién en la conzentracién del ingresc privado,

Por 1o gue se reflere a la parte indirecta de la pol{tica ecow
nérica, aparentemente el Estado ha venido buscando colectivizar ¢a-
ca vez nis el tran-porte, pero dadas las condiclones en la oferta
de servicios y la demanda de éstog, parece ser que en lugar de in-
tentar eolectivizar el uso del transports, tiende a intividuali-

zarlo.
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24= SUSERENCIAS.

Luego de la conclusién del presente trabajo, resulta de suma
imuﬂmhehhnrummsumm&uuanwndewpmmm,
sunque en mis de una ocasidn 8stas se suscribirén en el marco de
pasar a ser verdaderas posibdilidodes de solucidén a los problemas
tratados, o blen no encontrar viabilidades efectivas como propues-

ta,

Por lo pronto, aqui se propondrfn las siguientes alternati-

vas que busgarian en 1o general,; indicar posibles soluciones,

1e= El Estado necesita urgentemente de realizar una serie de a-
decuaciones a su rolftlca econdmica, donde fundamentalmente
eleve la produccién y la productividad en el campo y evite
en la medida de lo posible las migraciones a la ciudad de
México, para qu~ esto a su vez se traduzca, por un lado en
mejores condicionss de vida en el campe, elevando los nive-
les de empleo, y por otro, en permitir que los costos de -~
produceién de los bienes y serviclos en el frea metropolita-
ne puedan reducirse, desviande estas disponibilidades hacla
el gasto de inversidn, para as{ nrovocar la expansidn de la

economia.

2.= BEn funcién el punto anterlor, los servicios se proporciona-
rian con menores deficlencias, se ejecutar{an los programas

atendiendo en proporcién a menores cantidades de demandantes
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de bienes y Serviclos y por ejemplo en el transporte colecti-

vo, posiblemente se reducir{an les tiempos de traslado de per-
sonas por la menor saturacdén y mejor funcionamlento de ewtos

mediocs, provocando as{ efectos directos sobra 1la }ornada de

trabajo.

Es mﬁy imdortante que la participacién en el producto nacional
por parte de los sectores econdmicos se eleve, pero fundamen—
talmente el Sector primarlo, va que esto redundaria en mayores
cantidades de productos bisicos, en la expansién del mercado

interno y evitaria mayores efectos en los procesos inflaciona=-

rios,

Por otro lado, el Estado debe hacer una serie de consideracio-
nes sobre su polftica de subsidios, en donde evite en la medi~
da de lo posible la transferencia de recursos al capital pri-
vado, ya que por un lado esto hace que las empresas piblicas

se descapltalicen cada vez mds, se limite el crecimiento y la
capacidad financiera del gobiernc, y por otro, que algunos esw
tratos de la sociedad concentren en mayor medida el ingreso,

provocando déficit en la balanza comercial al tenar mayores o=
portunidades para importar y con esto, depender mfs del exte-

rior en l¢ técnico y financieroe

para el caso espec{fico de los transportes colectivos de la

ciudad de México, el Estado tendrf en 1o futuro que bhuscar
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mecanismos que le permitan distribuir los recursos presupues~

tales, atendiendo en mayor medida el crecimiento del trans-

porte, es declr, ser§ necesario elevar sus gastos de inver-
sién en obras y equipc, ademhs de hacer crecer su capacidad

para autofinanclarse,

El Estado deberi asegurarse que los transportes colectivos
de 1a ciudad de México, crezcan al ritmo nue demande la ac-
tividad econdémica de 1a u\etrépoli Yy evite sobre manara que
estos presenten hetereogenidad con el resto de los sectores
de 1a economia. En otras palabras, el Estado necesita in-
tegrar de manera eficiente esta rama a las necesidades espe-
c{ficas de 1a actividad econdmica en general, como una ex=
tensién de la misma y como apoyo al desarrollo de otros sec-

tores.

Para concluir esta Qiltima parte, es necesario indlicar que el
Estado tiene que preocuparse por adecuar su politica en los
transportes colectives, para que verdaderamente ejecute una
politica que organice, planee y controle estos medios, gene-
rando tendencias & la mayor colectivisacifn en el trulido

de personas.
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