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Ciudad de México: El Metro como sistema de transporte de la fuerza de
trabajo.

RESUMEN

La problemi4tica dcel transporte de personas cs considerada, junto con la seguridad, como ¢l principal problema

por los habitantes del 4rea metropolitana de la Ciudad de México (AMCM).

En las Gltimas dos décadas cl gobicrno de la Ciudad de México ha llevado a cabo un ambicioso programa de
Tren Mctropolitano, que por su magnitud ¢ importancia cs Gnico en ¢l Tercer Mundo y probablemente a nivel
planctario. Sin embargo, no sc cucnta con cvaluacioncs de los principalcs impactos de csta sin duda la mas im-
portante obra publica urbana, junto con cl drenaje profundo, de la historia reciente de nucstra ciudad. En parti-
cular no se conocen las condicionces, caracteristicas ¢ impactos que la utilizacién dcl Mectro provoca ¢n su pobla-
ci6én usuaria. Asimismo ¢l Mctro de México se distingue, cn contraste con otros que opcran cn diversas ciuda-

des latinoamericanas, por servir de fundamento a un sistema de transporte de la fucrza laboral.

La presente investigacién cs un primer acercamicnto a lo anterior a partir de Ja informacién derivada de una en-
cuesta aplicada en cuatro zonas populares de la periferia metropolitana de la Ciudad de México. Los resultados
arrojan luz inicialmente para comprender el rol crucial del transportc propicdad dcl gobicrno de la Ciudad, y
decl Metro en particular, cn la transportacién popular; asimismo dc las limitaciones que enfrentan los sectores

populares por la desarticulacién de las politicas de transportc y los contextos sociocconédmicos y politicos deter-

minantes de sus condicioncs de transportacién.



PROLOGO

El Metro de la Ciudad de México,con una longitud de vias en operacién de 141 kilémetros
es, en la actualidad, el estructurador del transporte colectivo del conjunto de su drea metro-
politana. Es, probablemente, el Metro de mayor longitud existente en ciudad alguna del
Tercer Mundo y su red equivale en tamaifo a la suma total de los metros que operan en el
conjunto de las ciudades latinoamericanas; regién ésta del Tercer Mundo con mayor densi-

dad de trenes metropolitanos.(l)

El Metro es, junto con el drenaje profundo, una de las mds relevantes y constantes inversio-
nes publicas urbanas de las dos tiltimas décadas de la nacién. Probablemente mantendrd es-
ta relevancia en los préximos afos. La implantacién y operacién del Metro de México ha
representado uno de los mayores y mds constantes esfuerzos financieros efectuados por el
gobierno durante los tiltimos doce afios en lo referente a obra publica urbana. Este esfuerzo
se refleja en que, por ejemplo, para 1987 los recursos dirigidos a la construccién y operacién
del Metro, equivalieron a la suma de las participaciones federales presupuestadas para los

Estados de Aguascalientes, Baja California Sur, Durango, Morelos, Nayarit, Quintana Roo,

Tlaxcala, Zacatecas, Campeche y Colima.

(1) Henry Etienne, Primer Taller sobre los Mectros en.América Latina, Rio de Janeiro, Brasil, octubre 1987.
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Adicionalmente, el Metro junto con los otros medios de transporte colectivo propiedad del
gobierno del Distrito Federal (D.F.) -Ruta 100 y el Servicio de Transportes Eléctricos-, se
caracterizan por servir al traslado de las familias trabajadoras de menores ingresos de la me-
trépoli. Como veremos adelante, miis de 9092 de los usuarios de estos transportes obtienen
ingresos menores a tres salarios minimos y prdacticamente la mitad del total de usuarios reci-
ben ingresos inferiores al salario minimo. El tren metropolitano, en particular, como colum-
na vertebral del transporte colectivo de la metrépoli, sobresale en cuanto a esta funcién so-
cial mads atin cuando constatamos su singularidad respecto a otros metros latinoamericanos
que por su traza y/o politica tarifaria -como en Rio de Janeiro y en mayor medida en Santia-

go de Chile- no sirven predominantemente al traslado de la fuerza laboral de menores in-

gresos.

En la actualidad el Metro traslada casi cinco millones de usuarios diariamente lo que repre-
senta cerca de dos quintas partes de los desplazamieutos en transporte colectivo y un poco
menos de una cuarta parte de los traslados que se efecttian cotidianamente en el Distrito
Federal. Su importancia es un pococ menor dentro de los mdés de treinta millones de viajes

cotidianos verificados en el ambito metropolitano.

Desde su provecto definitivo, el Metro es concebido como un medio de transporte troncal,
que comunicando al centro histérico de la ciudad posibilitaria vincular las zonas populares

del oriente y norponiente del AMCM, ademads de atender los corredores viales que se pro-
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ponia servir. Como mads adelante describiremos en este texto, tanto las modificaciones al
proyecto original como las posteriores ampliaciones a la red, junto con la politica tarifaria y
de transporte colectivo establecida por las autoridades, determinaron como una de sus fun-
ciones principales servir al traslado de las familias de trabajadores de menores ingresos de
la metrépoli. Lo anterior es posible, ademas de lo ya sefialado, por una agresiva politica de
inversiones para ampliar ininterrumpidamente la red a partir de 1977; por la estatizacién de
los autobuses concesionados por el Distrito Federal; por la integracién fisica y tarifaria del
transporte colectivo de esta misma entidad:; y, por el decreto presidencial contra la contami-
nacién publicado en febrero de 1986, que obligo al transporte colectivo suburbano a dejar el
pasaje en ciertas estaciones del Metro. A partir de entonces es cuando efectivamente el Sis-
tema de Transporte Colectivo (STC) se constituye en estructurador de transporte publico
de personas de la metrépoli y. en particular, del traslado de estos usuarios de menores in-
gresos. Sin embargo. nodemos soslavar el peso creciente de los taxis colectivos en la
transportacion piblica de personas de la metrépoli; los colectivos, como veremos mds ade-
lante, se han expandido en los tltimos diez anos a través de una articulacién ventajosa con la
Ruta-100, v el Metro. acomodindose en particular, a las sucesivas ampliaciones de éste ulti-

mo medio de transporte.

A pesar de la indudable importancia del Metro para diversas actividades fundamentales de
esta metropoli, una de las mas pobladas del planeta, no conocemos interpretaciones desde
la perspectiva de las ciencias sociales que aborde los impactos socioeconémicos del STC. In-

cluso los pocos trabajos existentes son reportes, memorias o evaluaciones técnicas preconce-
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bidas para la toma de decisiones de los operadores. En particular llama la atencién la ausen-
cia de intepretaciones sistemdticas respecto a los sujetos fundamentales de la transportacién

masiva: los usuarios.

Los esfuerzos que condensa esta tesis doctoral van dirigidos a coadyuvar a la comprensién
de algunos de los aspectos, desde nuestro punto de vista mas relevantes, del Metro de Méxi-
co. Esto a través del conocimiento, fundamentalmente, de las condiciones e impacto de su
uso por parte de las familias trabajadores de menores ingresos habitantes de la periferia me-

tropolitana de la Ciudad de México.

Nuestra investigacién se alimenta de diversas fuentes de informacién que podemos dividir
en dos grupos: la primera se nutre de documentos oficiales, estadisticas, informes, material
hemerogréfico y bibliogrifico, informacién cartografica, entrevistas e investigacion directa
de campo. La segunda, mads particular e importante, se alimenta de la informacién obtenida
de una encuesta aplicada en cuatro colonias populares de la periferia metropolitana: al
oriente, San Miguel Teotongo, ubicada en la Delegacién de Iztapalapa; al sur, la colonia Isi-
dro Fabela, localizada en la Delegacion de Tlalpan; en el poniente la colonia La Primera
Victoria, en la Delegacién Alvaro Obregdn; y, al norte el asentamiento popular Granjas Va-
lle de Guadalupe, localizado en ¢l municipio de Ecatepec. Se aplicaron cedulas a 520 hoga-
res durante finales de 1985 y principios de 1986; se obtuvo informacién de dos mil variables

vy hasta cinco miembros de los hogares referentes a diversos aspectos, entre los que resaltan
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los de localizacién, origen-destino de los viajes, frecuencias cotidianas y semanales, itinera-
rio de desplazamientos, gastos en transporte, aspectos socio-econémicos, de ingreso-gasto,
ocupacion, de uso y evaluacién del Metro, entre algunos de los mias importantes captados
(Véase el apéndice metodoldgico). El disefio de muestra es estadisticamente representativo
de cada colonia seleccionada y la informacién puede reunirse para su interpretacion agrega-
da. Esta segunda fuente se alimenta adicionalmente por la aplicacidn sistemadtica de entre-

vistas y el levantamiento directo de informacién de campo.

El texto comprende dos partes. En la primera se ubica la problematica en su desarrollo his-
térico, y en sus contextos sectoriales, urbano e institucional. La segunda parte presenta el

andlisis de los resultados de la encuesta, partiendo del andlisis de la informacién general dis-

ponible referente a la transportacién popular en la metrépoli.

Este trabajo de tesis no hubiese sido posible sin la acertada conduccién de Gustavo Garza
Villarreal, quien con su supervisidn, criterios y aportes estimulé permanentemente su desa-
rrollo. El Programa de Apoyvo a las Divisiones de Estudio de Posgrados de la UNAM y el
Departamento del Distrito Federal brindaron una ayuda financiera fundamental para posi-
bilitar la realizacién del trabajo de campo. La sociéloga Lidia Cadena Perez Campos, otorgd
un soporte basico a lo largo de todo el trabajo de campo y el resto de la investigacién. Judith

Zubieta coordiné el diseno del cuestionario y Ana Lia Babinsky, el disefio de la muestra.
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Valentin Ibarra y Eduardo Preciat aportaron importantes comentarios al trabajo. En parti-

cular queremos dejar constancia de nuestro agradecimiento a Ovidio Gonzilez Gémez.

La Divisién de Estudios de Posgrado de la Facultad de Economia y el Instituto de Investiga-
ciones Econémicas, ambos de la UNAM, han sido ambitos académicos de excelencia en

donde hemos encontrado condiciones inmejorables para la realizacién de esta investigacién.

Sin el apoyo y comprensién cotidianos de Iris, mi compafera y de mis hijos no hubiese podi-
do realizar este trabajo de tesis. En particular subrayo mi agradecimiento a Iris en la medida
en que tengo conciencia que la realizacién de esta investigacién tuvo como contraparte para

ella posponer y cancelar proyectos personales y profesionales de primer orden.

Bernardo Navarro Benitez.
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INTRODUCCION

TRANSPORTE Y MOVILIDAD
DE LA FUERZA DE TRABAJO

El actual nivel de desarrollo del conocimiento sobre la temdtica de la transportacién de per-
sonas en las dreas urbanas es muy limitado. En particular el traslado domicilio-trabajo* a
pesar de su indudable importancia s6lo ha sido abordado de manera parcial v fragmentaria
por los enfoques convencionales predominantes. Ha prevalecido la formalizacion del andli-
sis del fenémeno a través de su “modelizacién”.** Mediante la incorporacién de algunas va-
riables mesurables, como el ingreso, la ocupacion, etc. de los usuarios se ha intentado flexi-
bilizar y complejizar estos modelos aunque por esta via so6lo logran generar descripciones de
la realidad muy limitada en su capacidad interpretativa. En particular han prevalecido los
enfoques cldsicos de las encuestas origen-destino, que se encuentran ain alejadas de la in-
terpretacién global del fendmeno. Mas adn las caracteristicas socio-econémicas de los usua-
rios del transporte urbano no puede ser abordada por estos enfoques al carecer de marcos

interpretativos y categorias analiticas adecuadas.

En los ultimos afios han surgido interesantes esfuerzos interpretativos que sin negar la indu-

dable importancia de los modelos como herramientas para organizar e interpretar los datos

* O de manera mds general ¢l traslado “residencial™.

** En México y proh:lblcmz:nlc en otros paxscs de América Latina, estos enfoqucs han pr { m:is enlap ica planificadora que en
elq ico: el ha sido pr elmds u La de este y otros modelos del mismo
enfoquc los encontramos en lel.am Hay, Transportation Enginecring, New York, John Wllcy Publishers, 1961 y J.M. Thompson, Teoria
Econémica dej Transporte, Madrid, Alianza Unjversidad, 1974, entre otros.

:
i



.16

a un primer nivel de abstraccién, ha desarrollado metodologias y conceptualizaciones pro-
pias. 3 sin embargo sélo ha sido en épocas muy recientes cuando se ha publicado esfuerzos
de andlisis e interpretacion del transporte intraurbano de los asalariados v de los obreros en
particular; sobre todo en la década de los afios setenta autores franceses han realizado inte-
resantes aportes, 1€ va en los afnos ochenta surgen en México otros importantes esfuerzos
que intentan ser globalizadores de su interpretacion tedrica y en su analisis. Estos autores
rescatan e incorporan dos elementos fundamentales que compartimos; uno es la necesidad
de abordar el transporte obrero a partir de la 6ptica de la reproduccién social historica del
modo de produccion dominante (el capitalismo en este caso), y ¢l segundo es la inclusién
del anadlisis histérico (o historicista). Paralelamente, se desarrollan otros esfuerzos que insis-
ten en la necesidad de incorporar la logica material de produccién del capital remarcando la
ubicacién del transporte de los trabajadores como Condicién General de la Produccion o de
la Reproduccion de la Formaciéon Econémica Social. ) A mediados de la década de los
afios ochenta emergen en la regién diversos esfuerzos que insisten en la incorporacién de lo
socio-econémico y la segregacion urbana como elementos fundamentales para el andlisis de

la movilidad popular en las ciudades latinoamericanas (®), Esta ailtima visién insiste que:

(2) Por su influencia y difusién pionera en latinoamérica, Manuel Castells s uno de los autores mas caracteristi-

cos.

(3) Entre otros resaltan AL Jullict, “Sur la place des transports dans L’economie capitaliste”™, en Vie Urbaine,

No. 3, Francia. 1971, M. Frevssenct, Evolution of division labour and mobility in Lorraine steel industries, Cen-
s‘f. v Hluanuppe-Dumas, Problemas econdmicos del transporte terrestre, en Vie

tre de Sociviogie Urbaine, Paris. s
Urbaaine, No. 4. 1971, citados en Valctin ibarra, “El origen de las necesidades del traslado de la mano de obra v
Ias funciones del wransporte urbano de personas™ en [ztapalapa, Ed. UAM-I, No. 9, 1983.
($)Llama la atcncidon los aportes de investigadores de la UAM-X y el Colegio de México, Iharra, V. Op. Cit.
"Las necesidades...” y Jesus Rodrigucz, "El Transporte Obrero” en £l Obrero Mexicano, Gonzalez Casanova
coordinador. México, Ed. Siglo XXI.

(5) Sin coincidir cn las conclusiones v los ¢nfasis podemos mencionar a Jaramillo, Samucl, “Crisis de los medios
de consumo coiectivo urbano v capitaiismo periférico”, en Desarrollo y Sociedad No. 12, Bogota, septiembre de
1983. Emilio Pradilla, Coneibricidn « ia crivica de la teoria del espacio, México, 1980 editado por la UAM-X, v B.
Navarro, “El Metro de México™, en Revista Mevicana de Sociologia, México, IIS-UNAM, 1984,
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"Los habitantes de las ciudades requieren efectuar un conjunto de despla-
zamientos que posibiliten la realizacién de una serie de prdcticas y actividades
que apuntan u la reproduccion familiar. Esos desplazamientos no pueden com-
prenderse al margen de la organizacién, procesos y caracteristicas de nuestras
ciundades. La referencia es a la dindmica de los agentes (donde el estado juega un
papel relevante), que actila en la localizacion de la vivienda, de las actividades
econdmicas v de sus caracteristicas y condiciones especificas, que asumen la ofer-
ta de los servicios y del transporte. En definitiva, nos remite a las particulares ex-
presiones de la segregacién urbana en la organizacion de las ciudades latinoame-

ricanas.

Los desplazamientos no pueden explicarse, tampoco, al margen de las caracteristicas
particulares de los diferentes nticleos familiares que integran los sectores populares urba-
nos: insercion laboral, condicién socioeconémica, ingresos, estructura demogrifica y cultu-

ral, etc.” o

Nuestra propuesta interpretativa a un nivel general de abstraccién se fundamenta en dos
vertientes:

La primera sefala que la trasportaciéon de los asalariados, desde una perspectiva amplia, res-
ponde al contexto generado por la combinacién especifica de espacios productivos, determi-
nados éstos por los estadios de la evolucion capitalista del trabajo, a saber la cooperacién, la

manufactura y la gran industria. ) por tanto dicha transportacién debe ubicarse inmersa en

(6) Llama la atencién los trabajos de Etienne Henry vy Oscar Figueroa del Programa de Paises en Desarrollo del
Institut National de Rcocherche sur les transports, Francia; asi como los analisis de Mario Vascones y Samucl Ja-
ramillo, presentados ¢n el Taller sobre "Transporte v Servicios Urbanos en América Latina”. Quito. Ecuador ju-
lio de 1935. Adicionalmente los trabajos del Centro de Investigaciones Ciudad (Ecuador) y del Nucleo de Estu-
dios Regionais ¢ Urbanos (Brasil) Eduardo Truni Mobilidade de Forca de Trabalho na Regio Metropolitana de

Sao Paulo.
(7) Institut de Recherche des Transparts v Centro de Investigaciones Ciudad. Conclusiones Generales del Ta-

ller sobre Transporte Urbano, Quito, Ecuador.
(8) Ibarra, Op Cit. “El origen...” pdg. 39 v Frevssenet, Op. Cit. "Evolution...,”
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la reproduccién social del capital, permitiendo una funcién reproductiva esencial como
Condicién General para la Reproduccién de la Fuerza de Trabajo. Esta primera vertiente

analitica involucra de por si una perspectiva histérica*.

La segunda vertiente complementaria con la anterior ubica a la transportacién en un con-
texto especifico de relaciones sociales por lo cual llama la atencién respecto a los agentes in-
volucrados en dicha transportacién, los intereses de todo. tipo que ellos sostienen y la
dindmica @ de los procesos que despliegan asi como la lucha derivada del enfrentamiento

de sus intereses antagdnicos.

Detengdmonos en el andlisis de algunos de los aspectos arriba sefialados.

Transporte y Fuerza de Trabajo.
Como hemos sefnalado nuestro enfoque metodolégico referido a la reproduccién social del

capital forma parte del andlisis general de la economia politica. Este enfoque nos lleva a en-
tender la reproduccién de la fuerza de trabajo como un momento del ciclo general del capi-
tal, determinada por éste aunque con capacidad a su vez de incidir, la mencionada

reproduccion, en el ciclo del capital.

" La Tcora de la regulacién ha desarrollado interesantes propucstas cn las que la rclamén salarial aparece como uno de los elementos
centrales cn la explicac:dn del trdnsito de las distintas etapas de la repre i en parti sugerentes las
propuestas de Michel Aglictta. Regulacién y crisis del capitalismo, México, Siglo XX1 Editores, segunda edicién 1979, Primera Parte, y
Robert Boyer "Wage formation in histoncal perspective: the french experience®, Cambridge Journal of Economlcs Vo 12, junio de 1979,
Un intento de aplicacion muy poiemico al caso mexicano lo encontraremos cn Jaime Aboucs, “A de la fuerza de
trabajo y crisis en Mcdxico™, en liconomia: Teona y Prictica No. 1, i por la Uni Auténoma Mclrcpolnana. México, invierno
1983.
(9) Henry Eticnne, “Enfoques para cl anélisis del transporte urbano en América Latina”. Transport urbains et
services en Amerique Latine, Tomo I, cditado por el Institut National de Recherche sur les Transports et leur

Securite, Paris, Francia.
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En el mismo sentido las condiciones generales vinculadas a la reproduccién y circulacién de
la fuerza de trabajo sin duda repercuten directa y fundamentalmente en los trabajadores
mismos pero también en la propia reproduccién del capital. Asi el andlisis de las multimen-
cionadas condiciones generales tiene que derivarse, cuando menos metodoldgicamente, de
la reproduccién global del capital. Hagamos un paréntesis teérico para que se entienda me-

jor esta propuesta.

El estudio del proceso de reproduccién del capital social nos remite al andlisis de cémo se
repone ¢l producto mercantil de la sociedad, tanto de la parte que reproduce al capital co-
mo las partes que reponen el fondo de consumo de los trabajadores y capitalistas, es decir,

abarca tanto el consumo productivo como el individual.

Para la economia politica la figura de circulacién del capital mercantil es la mas adecuada
para el analisis de la reproduccién del capital social, ya que su punto de partida M’= M +
m, engloba los valores del capital constante, del capital variable y del pusvalor; su movi-
miento abarca por tanto el consumo individual y el productivo y en esta figura las condicio-
nes de la reproduccién social se hacen patentes en que reconocemos lo que acontece con

cada parte del valor constitutivas de este producto global.

Esto se nos presenta claramente cuando explicitamos esta figura de circulacién

© dm-M

M -D-M /..p..M en donde observamos que tanto D - M nos muestra ¢l consumo produc-

tivo, como d-m el consumo individual; es en este seniido que el proceso de reproduccién
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global abarca, mediado por la circulacién, al consumo asi como también al proceso de re-
produccién del capital mismo. Subrayemos la importancia del consumo en general y del

consumo individual del obrero para el ciclo del capital mediante las siguientes citas:

Por tanto el consumo en su totalidad — como consumo
individual vy productivo entra e¢n condicién con el ciclo

M’. El consumo productivo (que incluye desde el punto

de vista del contenido ¢l consumo individual del

obrero) se efcctia a través de cada capital individual mismo. 10y

Y concluyendo para la reproduccién en general, tenemos que:

Esta constante reproduccién y perpetuacion del obrero
es la condition sine que non de la produccion
capitalista. El consumo individual del obrero, pucs,
constituye en lineas generales un clemento del proceso
de reproducci6n del capital.

Interesa a nosotros fijar la atencién en las peculiaridades del consumo obrero desde la pers-
pectiva de la reproduccion social: el dinero que inicialmente seria en manos del capitalista
como forma dineraria del capital variable funciona con el obrero como forma dineraria de
su salario, que ¢l tranforma en medios de subsistencia, por ende, funciona como la forma di-
neraria del rédito que el obrero recibe debido a la venta continuamente renovada de su
fuerza de trabajo. Paralelamente, conviene tener presente que el “recorrido” de la mercan-
cia del obrero (la fuerza de trabajo) presenta la forma de la circulacién mercantil simple, di-
rigida exclusivamente a la satisfaccién de necesidades, es decir, al consumo; esta forma es M

(FT) - D - M (medios de consumo). El producto de este proceso de circulacién es que el

(10) Ibidem
(11) Ibidem, p4g, 480



.21

obrero se conserva como fuerza de trabajo para el capitalista, y, para su continua conserva-

ci6én debe reiterar siempre el proceso FT (M) - D - M.

L.o anterior significa, desde la 6ptica de la reproduccién que:

...el producto anual debe contencr todos los clementos
de la reproduccion, restaurar todo los elementos del
capital productivo, y ante todo, ¢! mds escncial de

sus elementos, ¢l capital variable. Y hemos visto ya,

de hecho, que en lo que respecta al capital variable

el resultado del intercambio ¢s ol siguicnte: ¢n cuanto
comprador de mercancias. mediante el gasto de su salario
y el consumo de la mercancia comprada, el obrero
conserva y reproduce su fuerza de trabajo como la tnica
mercancia que ticne que vender: asi como ¢l dinero
adelantado por el capitalista para comprar csa fuerza de
trabajo r2torna a este gltimo, asi también la fucrza de
trabajo retorna al mercado luboral, como mercuncia
intercampiable por esc dinero. (Siendo ademas), las
conversiones que ¢l dinero percibido como salario
efectda ¢n manos de la clase obrera no son conversiones
del capital variable, sino de valor, transformado ¢cn
dinero. de la fuerza de trabajo de los obreros. 12

El transporte pues, posibilita a los trabajadores satisfacer las necesidades de movilidad que
la compra-venta y reposicion de su fuerza de trabajo les exige. Le permite, asimismo, enla-
zar espacialmente el consumo productivo que el capital o patrono hacen de su fuerza de tra-
bajo con su consumo individual verificado en el lugar de vivienda. De manera mas general

el transporte satisface la necesidad de movilidad espacial que la “movilidad” econ6émica exi-

ge a los trabajadores.

(12) Ibidem, pag, 430
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Asi, podemos comprender con mayor facilidad que la influencia del transporte masivo en la
reproduccidén de la fuerza de trabajo en el caso de la Ciudad de México nos refiere a hechos
muy concretos, que tienen que ver con la incidencia de éste para posibilitar la reconstruc-
cién de las capacidades fundamentales de los trabajadores, permitiéndoles (junto con otros
medios de transporte publico) verificar su traslado al lugar de trabajo para efectivizar su
fuerza de trabajo, avudindoles a incrementar el valor de uso de su fuerza de trabajo al per-
mitirles su traslado a centros educativos, culturales, etcétera, y, facilitindoles los abasteci-
mientos fundamentales. Aunque en la particularidad de la Ciudad de México, en ocasiones
los largos traslados v las deterioradas condiciones en que éstos se verifican, también actian
a la inversa decrementando la calidad y rendimiento de la fuerza laboral como veremos en

capitulos posteriores..

Transporte y movilidad.

Los trabajadores, como hemos visto, logran su reproduccién, basicamente por medio de la
venta de su fuerza de trabajo que intercambian con los empleadores por un salario que les

permite adquirir la mayoria de los bienes y servicios necesarios para la reconstruccién de su

capacidad laboral.

El transporte en general, y el Metro en particular, son servicios mercantilizados que los tra-
bajadores adquieren con parte de su salario, la magnitud de su desembolo en transporte ur-

bano cotidiano influye en la mayor o menor disponibilidad de ingresos para otros consumos



.23
esenciales. Sin embargo, debido a su gran importancia el transporte colectivo y masivo en
las principales ciudades del mundo recibe subsidios gubernamentales* que representan en
buena medida un salario indirecto o complementario para los trabajadores usuarios.** Sin
embargo en urbes como la Ciudad de México los desplazamientos entre origen y destino re-
quieren de varios medios de transporte colectivo, combindndose transportes subsidiados
con otros que no lo son, provocando considerables desembolsos totales respecto al ingreso

de las familias de menores percepciones que habitan en la metrépoli.

El Metro al posibilitar el traslado de los asalariados funciona como condicién general para
la reproduccion de la fuerza de trabajo y forma parte de los medios de consumo necesario,
aunque se trate de mercancias de consumo con caracteristicas peculiares. Marginalmente el
tren metropolitano funciona como condicidn general de la circulacién al permitir la realiza-
cién de viajes por motivo de trabajo que posibilitan la circulacién de insumos y productos

para la actividad econémica de algunos usuarios, como veremos mds adelante.

Transporte y urbanizacién.

La creciente importancia del transporte se explica por que el desarrollo del capital conlleva

a una creciente concentracién urbana®3 y a una mayor divisién del trabajo que ha expandi-
y Yy

(13) Garza, Gustavo, “Modo de produccién y urbanizacién”, en sobretiro de Economia y Dernografia, Vol. XIV,
No. 1, 1980 pdgs, 74, 75, SO y S1 v Henriy Lefevre “Industrializacién y urbanizacién: primeras aproximaciones”™

se refiere;

en Espacio y Politica, Barcelona, 1975.
* Lcs pasajes de 108 metros a nived mundial son subsidiados con entre 30 y 709 sélo por 1o que a gastos de op

representa un subsidio en un gran numero de casos la inversidn infraestructural.
== Elementos tedricos generles respecto a la gestidn estatal de 1a fuerza de trabajo los encontramos en Suzanne de Brunhoff, Estado y Ca-

pital, Editorial Villalar, Espana, 1978.
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do a las ciudades y separado especialmente las actividades, lo que ha requerido enfrentar,
necesidades crecientes de transportacién de personas y mercancias en las ciudades. La satis-
faccién de estas necesidades ha dependido, principalmente, de la fase de desarrollo en la
que se encuentre el capital, del grado de desenvolvimiento de la urbanizacién, de la correla-
cion de fuerzas entre las clases, fracciones de clase y agentes sociales, asi como del desarro-
llo general del transporte. Es decir, dichas necesidades han sido resueltas de muy diversas
formas en los distintos periodos de desenvolvimiento capitalista, y segun las especificidades
de la formacién econémico-social de que se trate. De manera mds gendérica la insercién del
transporte colectivo en la configuracién urbano-espacial de nuesiras ciudades sélo puede
ser comprendido, entonces, si partimos por considerar el contexto global dado por las condi-
ciones generales de la produccidn y reproduccion social “...desde donde deben desprender-
se las formas de expansién urbana y el proceso de estructuracién del espacio urbano, asi co-
mo las particularidades de la accién estatal y el contenido especifico de las politicas aplica-
das; todo ello entendido en su doble dimensién social y politica y en el contexto histérico

concreto” a9,

Ciertamente en el caso de las ciudades latinoamericanas la mencionada trasportacién se da
en el contexto particular de subdesarrollo y dependencia estructurales, de aguda segrega-
cién socio-espacial, etc. que singularizan las condiciones de prestacién de los servicios de
transporte, las caracteristicas de la movilidad popular y de las intervenciones gubernamenta-

les en este campo.

(14) Institut de Recherche des Transport y Centro de Investigaciones Ciudad, Op. Cit...
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Ahora bien, en el caso de nuestras sociedades el transporte popular urbano debe enfocarse
primordialmente desde la perspectiva de la reproduccién familiar a partir de la compren-
sién de la funcién de los traslados en las estrategias de supervivencia familiar, de sus pecu-
liaridades socio-econémicas, sus caracteristicas demograficas y su insercién en las relaciones
sociales. De aqui la necesidad de abordar al nucleo familiar como unidad de andlisis bédsica

para el estudio de la transportacién popular.

La estructuracién del servicio de transporte debe ser comprendido como expresién de las
relaciones sociales predominantes. Asf los intereses y contradicciones de los distintos agen-
tes intervinientes (choferes, capital transportista, operadores, usuarios) v del Estado mismo
como actor sobresaliente deben ser incorporados como factores de gran importancia al ané-
lisis. Asi, las relaciones complejas Estado-capital en el transporte tienden a condicionarse a
las politicas urbanas y a la movilidad de la fuerza de trabajo. Adn mds por lo que se refiere a
las contradicciones v conflictos en torno al transporte, éste *... puede llegar a desempenar
un rol muy importante, tanto por su capacidad de coadyuvar a la evolucidén de ellos y a su re-
solucién, como por su especial posicidon, entre las esferas de la produccién y la reproduc-

cion” (19

Probablemente la intervencién del Estado mexicano en el transporte colectivo y en particu-~

lar su politica de trenes metropolitanos sea ejemplo relevante de lo sefialado en la cita ante-

rior.

(15) Ibidem
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CAPITULO 1

DESARROLLO DEL TRANSPORTE COLECTIVO

1. Origenes

Las necesidades de desplazamiento de personas y productos han contado a lo largo del de-
sarrollo de la Ciudad de México con distintas alternativas tecnolégicas de transporte. El cre-
cimiento de la ciudad, la complejidad de sus funciones econémicas, politicas, administrati-
vas, sociales, etcétera, y las transformaciones tecnolégicas han provocado continuas modifi-
caciones en las modalidades que cubren las necesidades de traslado. Asi, hasta el siglo XIX
circulaban por tierra carros de alquiler, caballos, carreteras, carrozas y carruajes particula-

res; mientras que por los canales navegaban canoas y lanchas.

A partir del inicio del siglo XIX podemos afirmar que la historia urbana de la capital de la
reptblica ha estado constituida en buena medida por la historia de sus transportes. Desde el
tranvia de mulitas hasta el sistema subterraneo de via iinica, todos los medios de transporte
de la ciudad han tenido como funcién permitir el traslado e interconexidén de individuos y
mercancias en el 4mbito del drea urbana en continua expansién. Particularmente, el trans-
porte ptiblico de pasajeros ha permitido dar fluidez a la translacién de emergentes clases so-~

ciales fundamentales en el 4mbito de nuestra ciudad.
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Durante los Gltimos afios del siglo pasado, los transportes de traccidn animal significaron el
embrion del que propiamente se constituiria en el primer sistema forma de transporte co-
lectivo en la ciudad: los tranvias, que comenzaron a operar en el afo de 1900. El auge del
tranvia, (Grifica 1) como alternativa de transporte rigido se correspondia con una ciudad
cuyo niicleo urbano central consolidado tendia a densificarse y especializarse, y gravitaba
considerablemente en la estructuracién urbana, como ocurria en la Ciudad de México du-

rante las postrimerias del porfiriato. Para 1917 aparecieron los primeros camiones de pasa-

jerosen la ciudad.(19

La forma social de los tranvias y camiones de pasajeros era privada, 1o que no excluyd, ya
desde los aiios veinte, la participacion estatal a través de crecientes subsidios. Para 1917 los
tranvias, que ya contaban con 14 lineas de 343 km, prdcticamente 2.5 veces la actual longi-
tud de la red del Metro, facilitaban la produccién industrial, ya que eran utilizados por los
obreros que laboraban en la incipiente industrial localizada en Tlalpan, Azcapotzalco y Tlal-

nepantla.(l7)

Esto es, el transporte piiblico de pasajeros va adquiriendo una de sus funciones bidsicas: ser-
vir al transporte de la fuerza de trabajo entre su domicilio y su lugar de trabajo. Los tranvias

en aquellos afios también transportaban cantidades importantes de articulos manufactura-

(16) Rodriguez Lopez, Jesius Transporte Obrero, México, Seminario de Estudios Urbanos, 1982, pig. 2

(17) Rodriguez, Jesis, El crecirmiento de la Ciudad de Meéxico, s/f. pag. 23.
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dos y agropecuarios, con lo que servian asf al transporte general de productos y a la activi-

dad comercial.

Los treinta afos siguientes, de 1917 a 1946, presenciaron el crecimiento de la importancia,
del nimero de unidades y rutas de "camiones" de pasajeros en la ciudad; en la que se esta-

blece una competencia entre los dos medios de transporte ptiblico y pasajeros: los tranvias

contra los autobuses.

Sin embargo, va para 1945 el medio de transporte fundamental lo constituyeron los autobu-
ses de pasajeros que, con el apoyo estatal, habian logrado expandirse mds que los tranvias
gracias a su flexibilidad, que respondia a los requerimientos de una urbe en gran expansién
hacia su periferia. producto del acelerado proceso de industrializacién que se expresé en un
acentuado crecimiento poblacional, y por ende, en la mancha urbana en las delegaciones
donde se asenté primordialmente la industria, en el norte y oriente de la ciudad.* Para 1940
los duenos de autobuses contaban ya con 2 mil 502 vehiculos, mientras que los tranvias no

rebasaban las 500 unidades. (A%

* Recuérdese que tan s3lo en ¢l periodo 1943-1946 se crearon las zonas industriales de Consulado (1943), Aragdn (1943), Tacuba (1946),
Iztapalapa (1946) y Gustavo A. Madero (1946) (Rodriguez Op. Cit.)-

(18) Rodriguez, Op. Cit. "Transporte...
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Los afios de 1946 a 1981 se distinguen por el dominio del autotransporte de pasajeros por
propietarios particulares, caracterizindose a partir de 1946 porque recibian la concesién
privada mds el subsidio y por una incipiente intervencién estatal, a9, primera a cargo de
la "Alianza de Camioneros” y la segunda por medio de la empresa descentralizada "Servicios
Eléctricos del Distrito Federal”. Con esto el Estado mexicano sienta el antecedente de su in-
tervencién directa en el transporte de pasajeros del Distrito Federal a través de la nacionali-
zacién de los tranvias a la empresa extranjera que los detentaba. Esta intervencion estatal
directa seria elevada a su mdxima expresién varios anos mas tarde, con la planeacién y cons-
truccion del Sistema de Transporte Colectivo (STC-Metro) bajo la planificacién, gestién y

control absoluto del Estado.

Paralelamente el predominio de los autobuses en el transporte piiblico de pasajeros, en los
dltimos aios de los cuarenta y durante los cincuenta, el automdvil iba también convirtiéndo-
se en una modalidad dominante, Sin embargo, este tipo de transportacién urbana no res-
pondia a las necesidades de traslacion de las mayorias, sino mds bien a los requerimientos

de la pequena burguesia y "sectores medios"” en acelerada expansién durante esos afos.2®

En cambio, lo que si provocaba el automévil era una creciente saturacion de las dreas viales

disponibles, con las consecuentes dificultades para el trdnsito normal de los autobuses y el

(19) Ibidem.

(20) Rodriguez, Jests, Op. Cit. "El crecimiento...”.
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aumento de tiempo y desgaste fisico en la transportacién de los pasajeros que utilizaban el

transporte pablico.

A este periodo, que se caracteriza por una creciente intervencién directa del Estado en in-
fraestructura productiva y de transporte federal, corresponde la incursién de la empresa
descentralizada Servicios de Transportes Eléctricos (STE) en el Ambito de los trolebuses

con la adquisicién de las primeras 20 unidades a las que se le suman los 514 vagones de tran-

vias existentes. Sin embargo:

"Esto sé6lo fue un pequeno salto y no el inicio de una
intervencién estatal, ya que cinco afios después, el

nimero de unidades manejadas por la empresa, disminuyé
de 534 a 494 (193 trolebuses y 306 tranvias), la

participacién estatal disminuyé absoluta y relativamente

ya que en el mismo periodo la demanda aumenté en un 70%.
La mayor parte de ésta fue absorbida por los camiones

que registraron el crecimiento mds espectacular de toda

su historia (72%), pasando de 3,694 unidades en 1950 a

6,392 en 1960". 2V

(21) Rodriguez, Jests, Op. Cit. "Transporte Obrero...” pag, 157.
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Ahora bien, durante la década de los afios sesenta, la Ciudad de México consolida su cardc-
ter metropolitano, asentindose 1 millén 922 mil 800 habitantes fuera del Distrito Federal,
asimismo representa un dmbito privilegiado de la actividad econémica, politica y de gestién:
el &rea metropolitana, para estos afnos, concentra el 48%% de la produccién bruta total indus-
trial del pafis, el 47.4¢% del personal ocupado (407 mil 005 trabajadores) y el 29.99% de los es-
tablecimientos (24 624 establecimientos). "En este ano, el Distrito Federal absorbia el 96%
vy el estado de México el restante 49 del total de establecimientos del AUCM,* mientras
que segiin la produccién bruta total industrial las participaciones fueron de 80.3% y 19.7%

: w (22)
Tespe ctivamente .

En tanto la poblacién siguié esta tendencia de desplazamiento hacia la periferia: 30% de la
poblacién citadina habitaba en 1950 en la periferia, mientras que para 1960 ya reunia el

45.5% de la poblacién, bdsicamente en las delegaciones que se han caracterizada por asien-

23)

to de los sectores populares, mientras que "los municipios invadidos por la zona metro-

politana, de tener 308 000 habitantes en 1960, pasaron a concentrar cerca de 2 000 000 en

1970". &9

* Arca Urbana de la Ciudad de México.

(22) Garza, Gustavo, "Estructura productiva e Industrializacién de la Ciudad de México", en Habitacién, Nos.
7/8, México, FOVISSSTE, julio-diciembre de 1982.

(23) Departamento del Distrito Federal, Plan Director para el Desarrollo Urbano del Distrito Federal, México,
1975.

(24) Moreno Toscano, A., "La crisis de la ciudad®, en Mévico hoy, México, Ed. Siglo XXI, 2a. edicién 1980, pdg,
163.
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En estas condiciones el Area Metropolitana de la Ciudad de México (AMCM) generaba, ya
para 1967, ocho millones de viajes diarios, en condiciones de vialidad deficiente, de un cen-
tro congestionado de précticamente imposible circulacién en horas pico, y un transporte co-
lectivo fundamentado en lineas de autobuses no estructurados como "sistema" de transporte,

con problemas de operacién y rentabilidad.

La situacién del pais en los afos en que se inicia la obra del metro puede caracterizarse co-
mo una etapa de transiciéon en varios sentidos. Por un lado se consolida en este periodo el
proceso de urbanizacién (en tanto concentracién poblacional); desde el punto de vista eco-
némico la participacién sectorial del PIB, también lo indica asf. Para 1970 (29 ¢] PIB del co-
mercio y los servicios rebasé el 509 del total, mientras que el agropecuario alcanzé apenas

el 13%.(*)

Por otro lado, aunque no independiente de lo anterior, el perfiodo "desarrollista" de la eco-
nomia mexicana comenzaba a mostrar sus primeros indicios de desajuste que mads adelante
(1976 y con mas fuerzas a partir de 1982) desembocaria en una crisis profunda. Sin embar-

go, en el discurso y accionar oficiales, seguia presente para entonces la propensioén a las

(25) Indicadores propios elaborados ¢n base a las series desarrolladas por Ignacio Hernandez del IIEc,, para
Fernando Carmona de la Pena, UNAM, Suplemento Gaceta UNAM, 1979, México.

(") El sector mis dindmico de la economia. el industrial, muestra un do crecimi el p 1 P mds que se quintuplica de
1930 a 1970: cn el mismo periodo ¢l capital invertido y ¢t valor de la produccién bruta total crecen 20y 23 veces, respectivamente.
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obras monumentales que representaban, en lo ideol6gico, un sentido triunfalista de la poli-

tica mexicana sin olvidar lo que implicaban en el terreno estrictamente econémico.

2. Los requerimientos de la transportacién masiva

El proceso de metropolizacién que sufrié la Ciudad de México durante la década de los
afos sesenia condiciond el requerimiento del capital por refuncionalizar el espacio produc-
tivo de la ciudad fundamentalmente en lo que se refiere a las necesidades de produccién del
capital industrial y de reproduccién de su fuerza de trabajo. La refuncionalizacién mencio-
nada recayé como atribucién propia del gobierno capitalino en el dmbito del transporte, y
consistié en resolver los problemas derivados de la pérdida de tiempo en transportes dados

los altisimos niveles de congestionamiento y la deficiencia de los sistemas de transportacién

de personas.

Vinculado a las tareas de politica urbana que lleva a cabo el Departamento del Distrito Fe-
deral responde a esta refuncionalizacién, encontramos también los intereses de la industria

de la construccién y su dependencia econémica con la obra piblica, concentrada ésta en

gran medida en AMCM.
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En este sentido, a las empresas de la industria de la construccién les ha interesado garanti-
zar obra y, en la medida de lo posible, aminorar los efectos de las reducciones en la inver-

sién publica que ocurren sexenio a sexenio.

Finalmente, pero no de menor importancia, resaltan las necesidades politicas del Estado
mexicano por buscar consenso y base social, mediante obras de utilizacién masiva. El pro-
blema de la transportacién comenzaba en estos anos a traducirse en reivindicaciones popu-
lares levantadas tanto al interior de las organizaciones gremiales de los trabajadores como

las surgidas de las organizaciones de base territorial.*

Asi, pensamos que el proceso de metropolizacién y la necesaria refuncionalizacién del espa-
cio productivo sentaron las bases y crearon el campo propicio para que el grupo de empre-
sas mds grande de la industria de la construccién, Ingenieros Civiles Asociados, S.A. (ICA)
desarrollara y promoviera la propuesta de counstruccién del tren metropolitano; esto coinci-
dio, para el gobierno capitalino, con la tendencia a crear -como ya lo mencionibamos-~ una
visién monumentalista de la obrua publica v fortalecer la imagen de que el "milagro mexica-
no" continuaba vigente. Coincidié también con una opinién ptblica en espera de solucién a

los problemas de transportacién del grueso de la poblacién.

* Rodriguez cita di jemplos de imi iales en este ido, en Op. Cit. "Transporte Obrero...”



-38

3. Desarrollo del proyecto Metro

Los antecedentes especificos sobre un sistema de transportacién masiva en la ciudad de Mé-
xico fueron pocos y han estado insuficientemente documentados. En el afio de 1958 se pre-
sentd en la Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional Auténoma de México una te-
sis sobre la construccién de un monorriel para la ciudad: en 1960 los investigadores Vicente
S. Pedrero y Ramén C. Aguado presentaron al DDF una serie de investigaciones sobre la
factibilidad de un monorriel y en 1965 José Maria Ferndndez desarrollé una propuesta para

un sistema masivo de transporte mixto (elevado y subterrineo).

Sin embargo, estos proyectos no aparecieron raferidos con posterioridad en ninguna publi-
cacién sobre el Metro como antecedente del provecto real y probablemente no tuvieron na-

da que ver con éste.

Las referencias concretas antecedentes al proyecto se encontraron €n la empresa que mas
adelante realizaria la construccién del mismo e incluso parte importante de la planeacién
del transporte en general y del Metro en particular, la ya mencionada ICA. En 1958, esta
empresa comenzé a realizar estudios sobre transporte de pasajeros. El antecedente directo
es el denominado "Estudio de Vias Rapidas para la Ciudad de México", trabajo que curiosa-
mente desembocd en la recopilacién de informacién sobre 33 paises en materia de transpor-

tacién masiva tipo Metro.
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Con la experiencia acumulada por ICA en construccién de vialidad y con los estudios reali-
zados sobre sistemas de transportacién masiva en diferentes paises, esta empresa comenzd a
tener un peso importante en la evaluacién técnica del transporte y de sus soluciones posi-
bles. Asi ICA desarrollé un diagnéstico del transporte, no publicado sino después de inicia-

da la construccién del Metro. Caracterizé la situacién del transporte de la siguiente manera:

26)

- Una demanda excesiva, consecuencia de la falta de zonificacién;

- La operacién de numerosas lineas de autobuses y transportes eléctricos sin ninguna

coordinacién;

- la escasa planeacién que provocaba que mds del 75 por ciento de las lineas llegarédn al

primer cuadro de la ciudad, ocasionando serios congestionamientos;

- la falta de terminales adecuadas para los servicios de transporte urbano, suburbano y

foraneo;

- los equipos existentes anticuados o excesivamente usados, de operacién lenta, defi-

ciente e incémoda;

-la ausencia de continuidad en algunas avenidas y calles importantes;

(26) SCT-Metro. Memoria del Metro de la Ciudad de México. México editado por el DDF, 2da. ed., 1976.
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- la velocidad de los autobuses y trolebuses en el centro de la ciudad era menor incluso

a la de una persona caminando;

-la "inversién" de cuatro millones de horas-hombre por dia en transporte, y

- la ubicacién de gran niimero de terminales de autobuses en el centro de la ciudad.

Con estas consideraciones se perfild la conclusién de ICA en el sentido de que la alternativa
para el transporte masivo de pasajeros no podia ser por la via superficial y por tanto se pro-

puso la modalidad fundamentalmente subterrinea.

En la primera mitad de la década de los afos sesenta se diagnosticaban diversos aspectos

que limitaban la construccién del tren subterrdneo.

En el orden social existia una oposicién basada en intereses econémicos localizados en el
centro de la ciudad. La incertidumbre de quién pagaria el costo de la obra y de si se verian
afectados en sus propiedades y negocios, aunque sélo fuese temporalmente, mantuvo re-

acios a los negociantes de la zona respecto a la construccién de este proyecto.
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Asimismo, los obstidculos de orden técnico no era, ni son despreciables, ya que, como es co-
nocido, la peculiar indole del suelo de la ciudad dificulta enormemente la construccién de
tiineles, estaciones v correspondencias subterrdneas. La composicion del suelo, arcilloso y
con agua hasta en 8097 exige conocimientos de mecdanica de suelos aplicado a la construc-
cién del Metro, que hasta entonces no se habian utilizado en taneles y estaciones de la mag-
nitud de los que se planteaban para la ciudad de México. También dificulta técnicamente las

obras la gran incidencia de movimientos sismicos de considerable intensidad.

En el orden econdémico surgia la problematica de financiamiento de la obra y de su amorti-

zacioén dada la baja capacidad de pago de los usuarios potenciales.

Los aspectos técnicos y financieros probablemente condensaron la polémica en torno al
proyecto Metro y posiblemente una discusién y enfrentamiento mds amplios en torno a la
concepcién del futuro de la ciudad encarnada por los grupos pro y anti metro;™* sin entrar en
esta polémica lo cierto es que a la objecion sobre la imposibilidad de construccién subterra-
nea en las condiciones del subsuelo de la ciudad de México, ICA contrapuso estudios técni-
cos de elevada calidad donde probé la posibilidad tecnolégica de construccién del tipo re-
querido y presenté la propuesta especifica de solucién al problema ingenieril. En cuanto a
los obstdculos financieros, el grupo ICA contacté un paquete financiero con préstamos
aportados por el gobierno y algunos bancos franceses (865.5 millones y 14.2 millones de

d . . . . . I3
francos, respectivamente). 7 Es curioso, pero las condiciones de amortizacién e intereses
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de la banca privada fueron mds favorables para México que los otorgados por el gobierno.*=*

Asimismo, parte de la obra civil fue financiada, en los hechos, por las propias companias

constructoras.

En cuanto a los otros dos aspectos restantes, llama la atencién que comparativamente reci-
bieron poco cuidado, no presentaron una solidez técnica como la alcanzada en cuanto a los
proyectos para abordar los problemas del subsuelo, no fueron tan impactantes en lo ejecuti~
vo como el desarrollo del paquete financiero. Esto llama la atencién puesto que seria de es-
perarse un sustento vasto en la informacién sobre comportamiento de los viajes, las evalua-
ciones sobre captacién de cada linea propuesta y un estudio acabado sobre la complementa-
riedad buscada con otros medios de transporte. Sin embargo, para 1965 no existia ningin le-
vantamiento de informacidn sobre, por ejemplo, los movimientos de origen de destino de
los pasajeros en la ciudad de México, era muy escasa la informacién veraz sobre las lineas

existentes de autobuses y no se habia desarrollado ninguna proyeccién relativamente confia-

ble sobre la demanda de transporte en el AMCM.

Una vez allanados estos obstédculos y aprobada la idea del Metro por el gobierno capitalino

y por el gobierno federal, la siguiente etapa consistié en adecuar la propuesta especifica de

lineas.

" Uni estudio resp. a este tdpico lo tenemos en Davis, Diane, 1982

** Tasas de 4 y 795, respectivamente, para la construccién del primer tramo.

(27) Navarro, Bernardo "El! Metro de la Ciudad de México”, en Ruvista Mexicana de Sociologfa, No. 4, Afio

XIL.VvI/svVol. XLVI, IISUNAM., Octubre-diciembre de 1984.
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Los principios fundamentales del proyecto, segin la propia ICA, fueron los siguientes: 8)

- Corresponder con las corrientes establecidas de mayores volimenes de pasajeros y cu-

brir las zonas de mayor densidad demogrifica;

- dar servicio a las zonas madis congestionadas, eliminando en gran parte los medios e

transporte de superficie;
- abarcar los centros de actividades principales de la metrépolis;

- ahorro de tiempo por medio de lineas lo m4s rectas posibles e interconexiones multi-

ples;

- preservacién del centro monumental e histérico de la capital;

- el trazo de las lineas no podria perjudicar o anular vias de transportacién existentes;
- evitar el ingreso de los autobuses suburbanos y fordneos al centro de la capital;

- eliminar las lineas de tranvias que penetraban a la zona céntrica, destinando las unida-

des de estas rutas a reforzar el servicio de las lineas que se conservarian, e

(28) STC-Metro, Op. Cit. "Memoria”, pag, 64y 65.
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- irrigar al méximo la zona central con la red de trenes riapidos, de manera que la mayor
parte del publico de dicha zona tuviera acceso a una estacién del Metro con corto reco-

rrido a pie.

La primera propuesta para el sistermna se planteé en forma de "cruz" e incluia el trazado de

dos lineas.

Se decididé que la construccién del Metro acompanaria a la solucién del transporte en el pri-
mer cuadro de la ciudad de México. Correspondientemente se presenté una segunda pro-
puesta, ¢ cnominada "solucién anillo” en la que se plantearon tres lineas interconectadas al
formar alrededor del centro un circulo y que incorporaban lineas de penetracién a la perife-

ria en seis direcciones en vez de cuatro como en la anterior propuesta.

Este fue el esquema aprobado finalmente y que se construyé con dos modificaciones; las
ampliaciones de las lineas 1 y 2 hacia el oriente y sur, respectivamente, para garantizar la
captacioén y el servicio a las zonas populares ubicadas en estos puntos cardinales y que repre-
sentaban zonas habitacionales de trabajadores cuya problemadtica de transporte podia vol-

carse en lo inmediato en un problema social importante para el DDF.*

el ftulo IIL.
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Asi, la discusién técnica del Metro como opcién para resolver los problemas de transporte,

si bien se torné central en el trienio 1965-1967, llevé implicito el juego de intereses en la

construccion y en la gestion urbanas.

Los intereses principales que estuvieron en juego son varios. De forma directa el grupo ICA
garantizé un contrato multimillonario y la continuidad en la construccién del Metro dadas
sus caracteristicas de capacidad técnica-financiera. El gobierno en turno se presentdé como
continuador de la imagen de una economia en crecimiento y como representante fiel del es-
tado benefactor e incluso la fraccién del capital transportista, supuestamente en contra de la
construccién del Metro, vio al parecer aumentadas sus ganancias al permitirsele acortar sus
rutas y conseguir pasaje cautivo en las estaciones terminales. Por su parte, el capital en ge-

neral vio concretizar su expectativa del inicio de una alternativa de transporte masivo para

la Ciudad de México.

A partir de dicha eleccién, con la construccién del Metro, la capital del pais ya no seria la
misma. I.os cambios bdsicos que en lo fisico se advierten a la fecha han tenido que ver, casi
todos ellos y de alguna manera, con el Sistema de Transporte Colectivo Metro. En particu-
lar esta afirmacién resulta contundente para comprender la evolucién ulterior de la trans-

portacién en relacién a la expansién territorial del drea metropolitana de la Ciudad de Mé-

xico y la transportacién popular.



CAPITULO II

LA INSERCION DEL METRO EN EL TRANSPORTE
CITADINO
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CAPITULO II

Insercion del Metro en el Sistema de Transporte

La articulacién del Metro con el sistema de transporte colectivo de la ciudad sélo puede ex-
plicarse en referencia a las politicas de transporte urbano, a la situacién y evolucién del pro-
pio sector, y al grado de integracidn fisica, tarifaria e institucional alcanzado. Adicionalmen-
te, hay que tener en cuenta los parametros de independencia politica-administrativa de cada

una de las dos entidades componentes del darea metropolitana de la Ciudad de Meéxico, el

Distrito Federal y el Estado de México.

1. Modificacién parcial de la estructura del transporte, 1969-1971.

Desde sus inicios se considerd al Metro como: "Base del complejo sistema de transporte co-
lective” de la Ciudad de México %), Asimismo, a partir de su segunda etapa durante los tl-
tirnos afios de la década de los setenta, esta capacidad se eleva al grado de considerar al tren
metropolitano como "columna vertebral” de dicho sistema de transporte y como factor desa-

lentador del uso del automévil particular 30y,

(29) Espinoza Ulloa Jorge, £/ Metro, México, editado por Representaciones y Servicios de Ingenieria, 1975, pag.
21.
(30) COVITUR, Plan Rector de Vialidad y Transporte, México Departamento del Distrito Federal. 1978.

i
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En contraste con estos planteamientos, en la realidad el Metro, desde su origen con sus tres
incipientes tramos, 1o que efectivamente logra es modificar parcialmente la estructura del
patrén predominante de transporte colectivo del Distrito Federal; en cierto sentido actiia
como elemento desestructurador de este patrén. Dicha situacién se expresa en la
modificacién sustancial de las modalidades del servicio en algunos de los mis importantes
corredores viales de la ciudad con el consecuente desplazamiento de operadores privados,
particularmente en las principales vialidades del centro hist6rico; el acortamiento de las
rutas preexistentes y su obligada articulacién con el Metro; y, la emergencia de la tarifa del

Metro como referente para los otros modos de transporte, fundamentalmente los taxis

colectivos.

El efecto fundamental de lo anterior para la gestién gubernamental del transporte citadino
fue el inicio del rompimiento del control casi absoluto ejercido por el sector privado sobre

el transporte colectivo capitalino. Rompimiento fundamentado en una critica implicita al

transporte concesionado.

En este sentido se aseguraba entonces:

"Asi resulta que en Meéxico, contando con diez empresas que manejan mdés de 7 mil
autobuses, ofrece, tanto en el aspecto econémico como en la realidad del transporte, unos
resultados inconcebibles (en comparacién) con ciudades gue cuentan con mucho menos

unidades...” G

(31) Espinoza Ullea, Op. Cit. "El Metro..." {Este autor fue director del STC entre 1971 y 1976).
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Lo cierto es que dicha capacidad gubernamental se fundamenta en las inherentes potencia-
lidades derivadas de la tecnologia de los sistemas de Metro, més que las pretenciones enun-

ciadas por los entonces responsables del S.T.C.

Uno de los objetivos propuestas y efectivamente alcanzados con el Metro fue "...dar servicio
a las zonas mas congestionadas, eliminando los medios de transporte de superficie“(sz). Se
buscaba descongestionar la zona céntrica de la ciudad y en particular al centro histérico, es-
te efecto incide en autobuses, taxis colectivos y particularmente en los tranvias que se ven

desplazados por la Linea 2 del Metro de una de sus principales rutas con traza sur-centro.

La mencionada intervencién desestructuradora fundamentada en el Metro provocé impac-
tos diversos en los transportes colectivos, conforme fue aumentando su capacidad de trasla-
do hasta llegar a su saturacién ya que, como puede observarse en el Cuadro 2.1, desde 1972
la "red” alcanza una longitud de 41.4 Km. sin incorporar hasta 1978 nuevas ampliaciones. Sin
embargo, la clientela captada crece en un indice promedio anual superior a 129 entre 1972
y 1976, duplicando incluso el crecimiento de la captacién promedio de los restantes medios

de transporte colectivo como lo indica el cuadro 2.1

(32) STC-METRO, Mecmoria del Metro en México, Departamento del Distrito Federal, pag. 64.



CUADRO No.2.1

CIUDAD DE MEXICO

DISTRIBUCIONDE VIAJES/PERSONA/DIA POR TIPOS DE MEDIO
(¢ 1971 - 1976 )
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Transporte Transporte Longitud
Colectivo METRO Particular Metro (Km)
% 3 3 % .
ABS. (INCR) ABS. (INCR) ABS. (INCR) ABS. (INCR)
1971 9,383 901 2,506 39.9
1972 10,074 1,066 2,287 41,4
¢ 7.2%) (18.3%) (11.2%) C 3.7%)
1973 10,643 1,198 3,012 41.4
( 5.6%) (12.3%) ¢ 8.0%) C 0.0%)
1974 11,258 1,349 3,066 41.4
( 5.7%) (12.6%) ¢ 1.8%) ¢ 0.0%)
1975 12,026 1,510 3,240 41.4
( 6.8%) (11.9%) ( 5.6%) C 0.0%)
1976 12,587 1,656 3,446 41.4
C 4.6%) ( 9.6%) ¢ 6.3% C 0.0%)
3
(INCR.): porcentaje de crecimiento anual de los viajes/persona/dia.

FUENTE: Elaboracién propia en base al Cuadro
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2. Detencién de la ampliacién del Metro 1972 - 1977

Del cuadro 2.1 asimismo puede desprenderse que el crecimiento de la clientela del Metro
supera sensiblemente el incremento de los traslados en medios particulares durante el pe-

riodo 1972-1976, a pesar del "congelamiento” de la ampliacién de la red.

Aunque ya en los afnios de 1973 y 1974, al inicio de esta etapa, se avanza en modificaciones
importantes del sistema de autobuses. El entonces jefe del Distrito Federal Octavio Senties,

lo exponia contundentemente:

"La reestructuracién del sistema de autobuses, también est4 en marcha... Fusionar en
empresas... permitird renovar las rutas de autobuses, suprimir recorridos innecesarios y
eliminar competencias ruinosas" (3,

Al tiempo se sustituyen los motores de los autobuses en una importante porcién por moto-

res diesel.

Es importante mencionar el nulo impacto del metro sobre el uso de automdéviles que, como
puede observarse en el cuadro 2.2, los medios de transporte de baja capacidad aumentan
constantemente su importancia relativa en la transportacioén capitalina de inicios hasta fina-

les de la década de los afios setenta.

(33) Senties, Octavio, Carrcteras y Transportes de México, editado por la Asociacién Mexicana de Caminos.
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CUADRO No. 2.2
CIUDAD DE MEXICO: EVOLUCION DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

EN LA DISTRIBUCION MODAL POR CAPACIDAD
DE VEHICULO

1966-1989
CAPACIDAD DEL PARTICIPACION EN EL TOTAL DE VIAJES
VEHICULO 1966 1972 1979 1983 1985 1989
Baja (taxis, taxis
colectivos y autos
particulares) 10.7 31.5 32.2 32.1 29.0 49.97
(@D]
Alta (metro, auto-
buses, trolebuses .
y tranvias) 89.3(*) 66.6 65.5 67.2 54.0 51.06
2
Otros 1.9 2.3 0.7 17.0 N.D
3

(*) Para este ario no se contaba con Metro.

1) Incluye automdviles particulares y taxis colectivos
de ruta fija.

2) So6lo incluye autobuses de Ruta-100 y los otros medios
propiedad del gobierno del D.F.

(3) Incluye taxis sin itinerario fijo y autobuses suburbanos
en su gran mayorfa operados por el sector privado.

FUENTE: Coordinacién General del Transporte, D.D.F. afio 1987.
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También durante este periodo, los taxis colectivos, sin modificar su peso relativo en la trans-
portacién -mantienen un 3%% en la distribucién modal- si logran una insercién ventajosa con
la incipiente red del Metro, funcionando como medios de penetracién y vinculacién de los

usuarios con las nuevas dreas de expansién urbana fundamentalmente populares.

Una de las intenciones propuestas desde los proyectos iniciales del Metro fue "el evitar el
ingreso de los autobuses suburbanos y foraneos al centro de la capital”. (3% Cjertamente pa-

ra 1975, se logra un importante paso en este sentido al empezar la operacién de la Terminal
2. Sin em-

de Transporte Forianeo-Sur, articulada con la estacién-terminal sur de la Linea

bargo "no ocurre lo mismo con los transportistas suburbanos pues el grueso de su captacién

es en realidad de pasajeros urbanos y se disputan este universo con el resto de los autobuses
c . . . )

llamados urbanos...". La negociacién con estos transportistas ha sido madas lenta...” (35 pues

adicionalmente, la jurisdiccién administrativa-politica que les corresponde de origen no es

la del Departamento del Distrito Federal.

(34) STC-METRO, Op. Cit. "Memoria...”, pag. 65
(35) Gonzilez O. y Navarro Bernardo, Metro, Metrépolis México, México, 1989, editado por la Universidad Na-
cional Auténoma de México y por la Universidad Auténoma Metropolitana-Xochimilco pdg. 70.
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3. Planeacidn del Transporte Masivo: 1977 - 1983

La vinculacién del Metro con el sistema de transporte de la metrépoli sufre cambios impor-
tantes a partir de 1977. En primer lugar, desde la perspectiva de la planeacién, se plantea un
Anteproyecto del Plan Rector del Transporte en el Distrito Federal que en su versién defi-
nitiva propone una elevacion sustantiva de la funcién estructuradora del Metro en relacién
al sistema de transporte y del posterior esquema de planeacién urbana del Distrito Federal.
Asi aparece un Plan Maesiro del Metro con perspectivas de corto, mediano (1988) y largo
(2010) plazo, donde se establece un aumento sustancial del papel integrador del Metro,
apoyado fuertemente en los autobuses y los trolebuses que, segtin el enunciado de planifica-
cién, incrementarian sensiblemente su participacién al incorporarse con preferencia a los
ejes viales. Mds alld de los enunciados se reinician aceleradamente las ampliaciones de la

red que permite aumentar en breve lapso la capacidad de carga del STC.

Como puede observarse en el cuadro 2.3 el periodo comprendido entre 1976 y 1983 repre-
senta, en cuanto a la participacién del Metro en el transporte citadino, una etapa de transi-
cion: el STC pasa de representar 11.0% de los viajes a cubrir 18.6% del total de los despla-
zamientos cotidianos, sin considerar transbordos. % Con esto el STC alcanza un nivel su-
perior en la oferta del transporte metropolitano. Asi el Metro se expande a 10 km. prome-

dio por afio logrando mads que duplicar su longitud, aunque no la porcién de viajes cubiertos,

(36) Incluyendo transbordos, segun cilculos oficiales, este porcentaje seria 29.08%.
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CUKDRO No. 2.3
CIUOAD DE KEXILO

VIRJES/PERSONA/GIA CAPTADOS POR LDS DIFERENTES ¥ZD10S DE TRANSPORTE

L] BN X WM X WB(M X WM WM Y 9 Y W) X
Autobuses
Urbanos 5,784,000 49 5,991,000 47 4,199,000 &5 6,406,000 45 6,614,000 &4 6,821,400 41
Mutoouses
Suburbanos 425,000 & 493,000 & 579,000 & 682,000 S5 800,000 5 877,500 6
Autobuses 9,348,000 50.8
foraneos 176,000 1 21,000 2 248,000 2 262,000 2 343,000 2 379,300
Autobuses
Particulares 132,000 1 3o 1 104,000 4 ibled éuws, e A
Hetro 901,000 & 1,066,000 8 1,198,000 9 1,349,000 9 1,510,000 10 1,656,000 11 2,098,000 11.4
Metro con
Transbordos
Tranvias 137,000 1 44,000 ¥ 213,000 2 25,000 2 20,000 2 9,200 2

807,000 3.3

Trolebuses 419,000 3 438,000 3 433,000 3 444,000 3 445,000 3 457,100 ‘
Texis 1,061,000 9 1,204,000 10 1,2%,000 9 1,261,000 9 1,408,000 9 1,460,500 ¢
Taxis
Lotectivos 371,000 3 383,000 3 405,000 3 425,000 3 435,000 3 456,700 3 2,392,000 13.0
Autos .
Particulares 2,206,000 19 2,672,000 19 2,682,000 20 2,721,000 19 2,880,000 19 3,071,300 19 3,532,000 19.2
Otroc medios 300,000 2 3'5,000 2 330,000 2 35,000 2 360,000 2 3’000 2 423,000 2.3
T0TAL 14,899,000 100 42,861,000 100 13,655,000 100 14,324,000 100 15,226,000 100 16,033,100 100 1€,400,000 100
Longitud del
Ketro en K. 3.9 3%} .4 AR (1K) [3K1 4.2

1983 (%)

5,821,759

3,147,999

3,630,276

6,515,716

1,339,669

154,802

1,838,715

4,267,815
316,060

19,5995

9.2

EI L A U I

e
S\
=

4,888,241

6.

5,477,647

4,426,866

7,140,000

~

TS,L8NN 24

1,250,000 4.1

0.4 7,044,638 B

21.9 £,700,000(8)15.39
1.6

160 22,008,000 100

149

1989 (6) X 2000 (4) X%

4,200,000 14,26 9,700,000 27.3

5,500,000 18.6 7,100,000 20

4,800,000 163 7,10,00 20

8,160,000

535,000 1.82 2,700,000 7.6
1,000,000 3.6
7,200,000 3256 2,500,000 7.1

4,400,000 16,94 6,400,000¢5)18.0(5)

29,850,000 100 35,000,000 100

14 e

FUSKTE: Elabosacion en base 2:

(1) Estimaciones de iz Direccion General de Ingenieria de Transito y Transporte del Departamento del D.F,

(2) Pian Rector de Vialidad y Transporte del D.D.F,

(3) COVITUR, Encuesta Origen-Destino, Mexico, 1987,

(&) Coordinacion General del Transporte, Anuario de Transporte, 1987,

(5) Incluye taxis y colectivos de los mnicipios conurbados del Estado de Mexico, asi tomo la modealidad de “otros",
(6) C&1, Programa Integral de Transporte, 0.0.F., ¥exico, 1990,

(7) Inctuye "Iren Ligere",

(B) Incluye automovit y otros.
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incluso siendo superado por los autos particulares (21.9%) y los autobuses urbanos (29.8%%)

para 1983.

Sin embargo el Metro logra avances cualitativos en cuanto a su insercioén en el sistema de

transporte colectivo. El niimero de destinos se incrementan en tanto que las posibilidades
de transbordos se multiplican G7N y con ello las opciones de traslado. Las capacidades de in-
tegracién fisica con otros medios de transporte colectivo aumentan con la paulatina incor-
poracién de paradaros de intercambio modal. Asimismo, en este periodo, se incorporan las
restantes tres centrales terminales de autobuses fordneos al coincidir con estaciones del Me-
tro. 9 Eso permitié un mayor control sobre el eventual servicio urbano que brindaban es-

tos transportes, al concentrar sus terminales en cuatro puntos evitaban, definitivamente, su

penetracidn al 4rea céntrica.

En relacién al automdaévil particular, el Metro no logra convertirse en alternativa. Paralela-
mente a la ampliacidn del tren metropolitano, los autos también se expanden a tasas anuales

que duplican, incluso, las del crecimiento poblacional en algunos anos del periodo.

En vez de disminuir su importancia en el reparto modal los automdviles aumentan su parti-

cipacién porcentual de 19.29 en 1979 a 21.9% para 1983 y este ultimo porcentaje llega has-

(37) Para 1983, las autoridades ubican en 1.7 el indice de transbordos de los usuarios del Metro, COVITUR,

Op. Cit. Estudio "Origen-Destino, 1985...
(38) En mayo vy junio de 1979 sc inauguran las terminales Oricnte y Poniente, respectivamente, mientras la ter-

minal Norte queda vinculada al Metro en agosto de 1982.
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ta cerca de un tercio si le sumamos las unidades automotrices correspondientes a los taxis

colectivos y a los sin itinerario fijo.

Como ya lo expusimos, las autoridades buscan tanto en la planeacién como en la gestién y
operacién del transporte una mayvor articulacién entre el Metro y los autobuses urbanos a
pesar de que este tltimo medio disminuyve su participacién de 419 en 1976 a 29.8%% en 1983
(Cuadro 2.3). Sin embargo, diversos obsticulos impiden avanzar en la integracién de estos

fundamentales medios de transporte:

"No es sino hasta principios de los ochentas que se logra articular la red del Metro con las
rutas que comprenden una taza reticular del Circuito Interior, utilizando los Ejes Viales y
una traza radial a partir del mismo hacia la periferia extrema. El esquema se completa en lo
juridico con la creacién del organismo publico Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-

100 y la revocacidn de las concesiones™ a particulares en 1981". G2

De esta forma ya para finales de este periodo, los autobuses de Ruta-100 circulan "...basica-

mente en los Ejes Viales para los recorridos ortogonales comprendidos dentro del circuito

= Esta reaovacién de concesiones también se conoce como ™ icipalizacién® o * izacidén™ y fue cn i de 1981.
(39) Gonzilez y Navarro. Op. Cit.
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interior y los recorridos alimentadores, de la periferia del centro”. (40) con esto se logra un

sensible avance en la integracion fisica de estos dos modos de transporte del Distrito Fede-

ral.

No ocurre lo mismo con los autobuses suburbanos que en aquellos afios a pesar de la regla-
mentacion existente no se articulan cabalmente con el transporte del D.D.F,, v en particular
con el Metro. En muchas ocasiones los suburbanos penetran hasta los linderos del mismo
Centro Histérico, siguiendn la misma direccién que algunas lineas del Metro. Para algunas
rutas de suburbanos, sin embargo, resulta ventajoso confluir con las estaciones del STC, en
particular con sus terminales por la presencia de demanda cuantiosa ahi concentrada, 1o que

ademuas les posibilita recorridos de menor penetracién hacia el drea central.

Asimismo para estos afos persiste una falta de integracién tarifaria incluso para los medios

colectivos propiedad del D.D.F.

De acuerdo al Estudio Origen-Destino, en 1983 se generaban diariamente 22.4 millones de
viajes en el Area Metropolitana de la mitad del total del drea urbanizada®™® . Esto nos indi-
ca dos importantes hechos interconectados pero de causalidad distinta; uno es la dependen-

cia de la infraestructura de transporte del D.F. de parte de los usuarios de los municipios

(40) Gonzilez y Navarro, Op. Cit. pag. 55
(41) COVITUR, anailisis de la expansién urbana de la Ciudad de México, México, 1984, citado en COVITUR,

Prograrma Maestro del Metro, Version 1985, México, Departamento del Distrito Federal, piag. 36



.59

conurbados del Estado de México; el segundo es la retroalimentacién de este hecho por la

planeacién del Departamento del Distrito Federal.

Independientemente de la legitimidad de las autoridades del D.F. para planificar el Trans-
porte externo a su juridiccidn, lo cierto es que esto reconoce la estrecha y subordinada vin-

culacién que ambas entidades les impone el fen6meno del transporte.

De 1o anterior, lo fundamental es la constatacidn de la dificultad estructural de una verdade-
ra articulacién del transporte metropolitano, en base al Metro, en tanto subsista la tajante
separacién politico-administrativa entre el Distrito Federal y los municipios conurbados en

esta materia, a pesar de los esfuerzos de coordinacién nominal que hasta el momento se han

intentado.

Los taxis colectivos merecen una mencién particular. Triplican su participacién en el repar-
to modal, (cuadro 2.3) y mas que triplican el crecimiento de su parque vehicular entre 1979
y 1983. Se expanden paralelamente al crecimiento acelerado de la red; los colectivos se vin-
culan flexiblemente con las terminales provisionales del STC, adaptdndose a las modifica-
ciones de la cambiante demanda del Metro debido a la incorporacién constante de nuevos

tramos a la red y reforzando su rol de interconexién de aquellos tramos de la red desvincu-
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lados. Asimismo mantienen y aumentan su funcién alimentadora ante los problemas de

oferta que enfrenta el sector de autobuses.

Paraddéjicamente esta etapa de énfasis en la alternativa Metro, coincide con la difusién mas
proporcional de los modos de baja capacidad -como puede observase en el Cuadro 2.2, con
los obligados efectos en la utilizacién de la infraestructura de transporte y en la critica

situacién del medio ambiente imperante en el Area Metropolitana.

Asimismo este periodo presenta otra caracteristica contrastante con la etapa antecedente.
Mientras que en ésta la clientela por el Metro se habia expandido a tasas muy superiores al
crecimiento de la red, a partir de 1979 se singulariza por un menor aumento de la captacién
respecto al crecimiento de la red como puede observarse en el cuadro 2.4, situacién que se

mantiene en la perspectiva del afio 2000.

Los transportes eléctricos sufren importantes modificaciones durante este perfodo. En par-
ticular los tranvias reducen considerablemente su ya limitada cobertura a partir de 1979. Ya
que al "._.iniciarse la construccién de los Ejes Viales se suprimieron la mayor parte de... las
lineas, pues su ubicacién en los carriles centrales de circulacién representaba riesgo en las

paradas y su modificacién representa un alto costo". 2
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DISTRIBUCION DE VIAJES/PERSONA/DIA POR TIPOS DE MEDIO

¢ 1979 - 2000 )
(cifras en miles)
1979 1983 1986 2000
% % %
(INCR.) (INCR.) (INCR.)
Transporte 14,445 14,993 16.500
Colectivo ¢ 3.3% ) (10.5% ) (76.3% )
Metro 2,098 3,630 4,200 7,100
(73.0% ) (15.7% ) (69.0% )
Transporte
privado 3,955 4,578 5,500 6,400
(15.7% ) (20.0% ) (16.3% )
Longitud
del Metro 46.2 93.2 114,9 240
en Kms. (101.7% ) (23.2% ) (108.8% >
%
(INCR.): Porcentaje de incremento respecto al afio de referencia anterior.
FUENTE:

Elaboracién propia en base al Cuadro
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Entonces la alternativa la constituiria, segiin el enunciado ya citado de planeacién, el impul-
so a los trolebuses en los ejes viales interconectados con el Metro. Sin embargo, los trolebu-
ses disminuyen incluso su peso, en términos absolutos y relativos en la transportacién de los
capitalinos. En tales limitadas condiciones los trolebuses comienzan a restructurarse como
vinculadores y alimentadores del Metro, a través de la mayoria de sus rutas al interior (6 ru-

tas) vy al exterior (15) de los ejes viales para finales de 1983. 3

4. Hacia la integracién del transporte 1984 - 1990

De 1984 a la actualidad se demarca otra etapa en la integracién del transporte de la Ciudad
de México. El STC sélo aumenta ligeramente su participacién en el reparto modal cubrien-
do entre 16 a 309% de los viajes verificados en el Area Metropolitana segiin se consideren o
no trasbordos (véase cuadro 2.3). L.o importante es que durante esta etapa, el Metro adquie-
re un grado de integracidn técnica suficiente que permite intentar al gobierno del D.F. una

estructuracion mas efectiva del transporte en su jurisdiccidon.

A partir de 1984 el Metro tiene una longitud de operacién que rebasa los 100 kms. que le
permite penetrar con mayvor eficiencia en la zona oriente hasta los linderos con el Estado de
Meéxico; igualmente que al norponiente, asi como al poniente por medio de las ampliaciones
a las lineas 6 y 2, respectivamente 1Sa2) Paulatinamente las alternativas de trasbordo brindan

mayor consistencia al sistema, en tanto la multiplicacién de paraderos de intercambio, du-

(42) Coordinaciéon General del Transporte, 1984, pdg. 83
(43) Coordinacion General del Transporte. Op. Cit.
(44) COVITUR, Op. CiL "Hnuario i984.."
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rante el periodo, potencian las capacidades técnicas de la red. En la actualidad, ya podemos
aventurarnos a senalar, el Metro constituye una red compleja, sobre todo al norte del D.F.,
con funciones troncales y opciones miltiples de traslado con particular capacidad de cober-

tura en el drea central.

Esta capacidad técnica del Metro s6lo es posible por su estrecha relacién con el transporte
colectivo de superficie del D.F., en particular la Ruta-100. Esta mantiene un predominio
cuantitativo en la captacién de la demanda, a pesar de haber decrementado en casi cinco
puntos su participacién en la distribucién modal entre 1983 y 1986, amén del aumento de la
relevancia de los colectivos, como lo muestra el cuadro 2.3. La importancia de esta vincula-
cién se evidencia cuando observamos que actualmente el Metro* y la Ruta-100, abarcan
cerca de 509 de la transportacién colectiva y el 939% de la transportacidon en medios de pro-

piedad piblica en el D.F. #3)

Existe una relacién muy estrecha de complementariedad entre ambos medios a través de ru-
tas alimentadoras radiales del R-100, que desembocan a estaciones del Metro y por medio
de las interconexiones que el Metro establecen diversas rutas de la red ortogonal. (46 fnchu-
so algunas rutas de R-100 penetran en el territorio de los municipios del Estado de México

conurbados con el Distrito Federal.

15) Departamento del Distrito Federal y Gobierno del Estado de México, Programa Integral de Transporte,
Meéxico, 1990, Diagrama 5.

* Considerando trasbordos

(46) Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-10, Gufa informativa de rutas. México, D.F, 1987, pdgs. 13 a
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Durante estos afios la Ruta-100 y el Metro, trasladaban hasta 10.14 millones de usuarios en
un solo dia. Para esto el Sistema de Transporte Colectivo recibia s6lo en sus terminales, y en
las estaciones Zaragoza, Aeropuerto, Moctezuma, Chapultepec y Tacubaya en la Linea 1,
707,700 pasajeres; en las estaciones terminales y en las estaciones terminales, en Basilica, la
Raza y Zapata de la Linea 3, 452,451 pasajeros; en las estaciones de terminales de la Linea
5, 98,447 usuarios. Es decir, en un sélo dia 1,679,000 pasajeros que arriban a dichas estacio-
nes por medio de autobuses de la Ruta-100, a través de 36 rutas que convergen del oriente
al sur-oriente, rumbos bdsicamente de habitacion popular, 20 rutas del norte y del nor-po-
niente de la metrépoli, dreas tipicamente industriales y obreras; de las barrancas del ponien-

te arriban 8 rutas mads hacia las mencionadas estaciones del Metro. (47

Durante los ultimos afos los trolebuses y tranvias se han restructurado en estrecha vincula-
cién con el Metro; la mayoria de las ruta interconectan la red del STC y algunas de las mas
recientes, incluida la del "Tren Ligero”, cubren porciones del sur del D.F. cumpliendo, aun-
que en forma limitada, una labor de complementariedad respecto al STC, que brinda una

minima cobertura a esta zona de la ciudad.

Por supuesto esta mayor interrelacion del transporte del D.F., se explica por otras medidas

de politica urbana y de transporte dictadas durante este periodo, entre las que destacan, la

(47) Navarro, Bernardo, "El transporte en la Ciudad de México", en Mormento Econdmico, no. 27, 1986, publica-
cién del Instituto de Investigaciones Econémicas de la Universidad Nacional Auténoma de México.
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integracién tarifaria de los transportes del D.D.F., el boleto multimodal y, sobre todo, el de-
creto anti-contaminante de febrero de 1986, que obligé efectivamente a las rutas suburba-

nos y colectivos provenientes de la periferia a dejar el pasaje en los paraderos terminales de

intercambio modal del STC.

Ciertamente, como lo hemos marcado, los avances en la integracién del transporte funda-
mentada en el Metro enfrenta importantes limitaciones entre las que destacan: la carencia
de politicas y medidas de gestiéon del transporte con alcances metropolitanos, el incumpli-
miento o modificacién de los objetivos de planificacién, la falta de recursos para el transpor-
te de superficie, y fundamentalmente, la impresionante expansion de los taxis colectivos que
en el periodo de anilisis triplican su participacién en los traslados de los habitantes de la
metropoli. Esta expansion no sélo ha contravenido las propuestas de planeacion, sino se ha

dado de manera no prevista, desestimulando la integracién del transporte colectivo y gene-

rando severos impactos ambientales.

El Metro en consecuencia no ha logrado desestimular el uso del automévil en el Area Me-
tropolitana. Como puede observarse en los cuadros 2.2 y 2.3 los automodviles mantienen su
importancia relativa en el translado de los capitalinos, en este sentido ni los enunciados de

planeacién ni las acciones de politica de transporte han cumplido con dicho propésito.
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5. Propuestas horizonte siglo XXI

En el horizonte del aftio 2000, las propuestas de planeacién %) plantean el mantenimiento
de la participaciér{ relativa del Metro en un nivel similar al actual. Esto en un contexto de
incremento en 509 de la demanda de transporte para inicios de préximo siglo. En este hori-
zonte los esquemas de planeacién de transporte del Estado de México y los del D.F., enun-
ciados hasta el momento no se corresponden, las posibilidades de avance efectivos en la in-
tegracién del transporte con base en el Metro dependerad, a nuestro juicio, en la factibilidad
de delinear propuestas y acciones sectoriales de alcance metropolitano, entre otras medidas

fundamentales. ¢*%

En relacion al final del siglo, adquieren gran relevancia las propuestas y acciones de trans-
porte generadas durante la presente década. Dos iniciativas recientemente publicitadas son
fundamentales en este sentido: La primera es el Programa Integral de Transporte, firmado
por las autoridades del D.F. y del Estado de México. La segunda es la propuesta de trenes

radiales suburbanos presentada en febrero de 1990, por la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes.

(48) Coordinacién General del Transporte Programa Integral de Transporte y Vialidad, México, D.D.F., 1978,
COVITUR Op. Cit. "Programa... 1985" y Gobierno del Estado de México, Plan de Reordenacién Territorial Valle
de Cuautitlén-Texcoco, Toluca, 1984,

(49) Al respecto véase, Navarro, Bernardo Mornento Econdmico. No. 8 junio de 1988, publicacién del IIEC,,
UNAM
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El Programa Integral resulta de peculiar significancia por las modificaciones propuestas a la
politica de transporte colectivo. En primer lugar, Ilama la atencién su enfoque pragmatico.
En segundo lugar destaca la modificacién del papel que se otorga a los medios de transporte
colectivo propiedad del gobierno del D.F. Explicitamente al conjunto de estos medios de
transporte publico se les reasigna como apoyos directos a la transportacién de las zonas de
bajos ingresos del drea metropolitana, en tanto... "las zonas intermedias y de clase media y
alta -se propone- introducir rutas concesionadas de autobuses que alimentan las estaciones
del Metro v permiten los viajes locales. En los principales corredores utilizados en el po-
niente de la Ciudad, se estudiara la posibilidad de concesionar sistema de transporte colecti-~
vo confinado que sustituvan al transporte privado "El Metro. se establece, enfatizard su fun-
cién en la transportacién popular; en las zonas populares de la zona metropolitana”. Com-
plementariamente la Ruta-100 "...se orientard a atender las colonias populares intermedias y
las zonas periféricas que no tiene Metro y en donde predomina la poblacién de escasos re-
cursos. Adicionalmente Ruta-100 operara sistemas locales de transporte en las zonas perifé-

ricas..." G0

En tanto la propuesta de los trenes radiales suburbanos marca un hito en la planeacién sec-

torial ¥ del reordenamiento del Area Metropolitana de la Ciudad de México. El objetivo de

la propuesta es:

"..crear un conjunto de nuevas ciudades, fuera de la zona conurbada del Valle de México y

de las cadenas montaiozas que lo circundan, en un radio aproximado de 70 kilémetros, co-

(50) Coordinacién General del Transporte, Op. Cit. "Programa...”
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tros, comunicados con la metrépoli con trenes eléctricos de doble via con velocidades de

120 kms. por hora". Estos trenes radiales permitirdn "...ordenar el crecimiento urbano,
racionalizar el uso del suelo y aprovechar las ventajas de rapidez, eficiencia y bajo costo
de este tipo de transporte masivo y no contaminante. Con ello se absorber4 parte impor-
tante del crecimiento de la poblacién en esta zona que, en el afo 2000, llegara a 26 mi-

llones de habitantes” (51), (véase plano 1). Absorbiendo estas nuevas zonas hasta 8 millo-

nes de habitantes.

La viabilidad de esta propuesta enfrenta, cuando menos, dos grandes retos. Uno de orden
técnico-econémico, consiste en la eleccién e implantaciéon de la alternativa tecnolégica mas
adecuada; la experiencia mexicana en trenes suburbanos se remonta a los inicios del siglo
actual, pero éstos fueron finalmente desplazados por los automotores. Después de medio si-
glo se pretende volver a los trenes suburbanos pero ahora en la modalidad de ferrocarriles
de alta velocidad. La eleccion tecnolégica en funcidon de los recursos, experiencia y capaci-
dades nacionales no es sencilla, y, seguramente determinard elecciones futuras de transpor-

te masivo sobre rieles.

(51) Sector Comunicaciones y Transportes Programa de Trabajo 1990, Area Metropoli de la Ciudad de Méxi-
co, México, gobierno federal, 1990.

(52) Navarro, B. "Impacto del Transporte urbano sobre rieles en ¢l desarrollo periférico de las metrépolis lati-
noamericanas: ¢l caso de México”, en Transportes Terrestres et Developpement, Francia, Institut des Scicnces et
des Techniques de L‘Equipement et de L'Environnement pour le Developpement, pdgs, 203 a 208, junio 1990.



Plano No. 1
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El segundo consiste en financiar los considerables recursos que exige no sdlo la propuesta
de trenes radiales, sino sobre todo ¢l desarrollos de los asentamientos humanos, las infraes-
tructuras, equipamientos y servicios asociados a ellos. De llevarse a cabo seria, sin dada, uno

de los proyectos urbanos de mayor envergadura financiera del siglo que termina.
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6. El Metro y los Organismos Piiblicos

El Sistema de Transporte Colectivo —Metro— (STC) es un organismo piblico des-
centralizado al igual que las otras dos instancias encargadas de la operacién de los autobuses

del D.F.,, Ruta-100, el '"Tren Ligero" y los Trolebuses, el organismo Servicio de Transporte

Eléctrico, STE, observese esquema 2.1.

EIl STC, ha tenido una relacién diversa y cambiante con los distintos organismos, empresas y
autoridades publicas vinculadas con su funcién. El esquema 2.1 presenta suscintamente

estas relaciones en sus distintos niveles de evolucién en el tiempo.

Momentos importantes en la evolucién de ésta relacién han sido, entre otros, el inicio del
ensamblaje de los carros Metro por la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril
(CNCF), a partir de 1974, que obliga a establecer convenios de comunicacién e intercambio
a través de comisiones de trabajo entre ambos organismos. Otro fue la constitucién de la
Comisién de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR) en 1977, organismo que ademads
de absorver la construccién del Metro asume funciones de planeacién, gestién y lo que

ahora mads nos interesa de coordinacién entre los diversos medios de transporte.

COVITUR, con estas miiltiples funciones, toma atribuciones de organismo rector en
materia de transporte, dependiendo sélo jerdrquicamente del Jefe del Departamento del

Distrito Federal.®®® Esta situacién, consideramos, posibilita el surgimiento, de relaciones



Esquema 2.1

EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
—METRO — EN EL CONTEXTO DE LA
ADMINISTRACION PUBLICA MEXICANA*

Gobierno Federal

(Ministerios y Presidencia)

D.D.F
Construccién-Operacidén STE// STC 1967 CNCF
1974
Planeacién-Construccion COVITUR 1977
" R-100 1982
Coordinacién-Planeacién T‘ CGT 1984
Operacién S’AIOO\STC
1987
Tren Trole Tran Auto- metro
Ligero buses vias buses metro ligero

Sector Privado
Cooperativas Uniones Asociaciones

Colectivos Taxis

“Abreviaturas:

CNCF = Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril (Ensambladora de carros de metro).
COVITUR = Comisién de Vialidad y Transporte Urbano.

CGT = Coordinadora General del Transporte.

R-100 = Autotransportes de Pasajeros Ruta-100
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conflictivas entre los responsables del STC y COVITUR, parece existir evidencias en este

sentido en las anteriores administraciones.

En la actualidad la situacién se ha modificado. COVITUR pierde las atribuciones de

coordinacién y planeacién al construirse la Coordinacién General del Transporte (CGT)

quien toma dichas funciones.

El propio organismo Metro absorve recientemente la adquiusicién de los trenes Metro que

anteriormente realizaba COVITUR.

Hemos mencionado que el Metro representa entre 16.3% y 299% de la demanda segun se
consideran o no trasbordos de cualquier manera, su peso se acerca en importancia a los taxis
colectivos o a la Ruta-100; en este caso, como lo hemos sostenido, su importancia es
cualitativa en relacién de complementariedad, hoy estructurante, pero que no significa un
peso cuantitativo determinante en la demanda, donde el organsimo publico de autobuses
propiedad del D.D.F. mantiene gran importancia, junto a los 50,000 colectivos de propiedad

privada que han presentado una gran expansién en los afios recientes.

(53)Y actualmente dependiente de la Secretaria General de Obras del Departamento del Distrito Federal.
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Formalmente, en el momento actual, la relacién entre los organismos operadores del trans-

porte colectivo del D.F., es muy estrecha y se da a través de la CGT.

La direccién General de Autotransporte Urbano se encarga en parte de dicha relacién, en
tanto que la Comision Mixta Consultiva del Transporte (COMICOT) es la instancia especi-
fica de la CGT responsable de la coordinacién entre el STC y los demds organismos, inclui-
dos los taxis colectivos con rutas autorizadas por el D.D.F.. La COMICOT tarnbién es la ins-
tancia de vinculacién con el transporte colectivo de los municipios conurbados. Esta vincu-

lacién se da a través de la Coordinacién del Transporte del Estado de México, COTREM,

por medio de negociaciones.

Ahora bien, los paraderos de intercambio modal, desde sus origenes han sido administrados
por el organismo Metro. Hoy dia, con excepcién del paradero Cuatro Caminos, los 14 res-~
tantes son responsabilidad del STC, quien los administra a través de la Jefatura de Parade-
ros dependiente de la Subdireccién Juridica y de Vigilancia y forma parte de la Subgerencia

de Vigilancia. La COMICOT acuerda con el Metro la utilizaciéon de los paraderos por parte

de los restantes medios de transporte.



SEGUNDA PARTE

LA TRANSPORTACION POPULAR Y EL TREN
METROPOLITANO



CAPITULO 111

EL METRO Y LA FUERZA DE TRABAJO




7T

CAPITULO III
El1 Metro y la Fuerza de Trabajo

En los estudios preliminares del Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC), se perfila el
tipo de clientela que se pretendia atender. Estos estudios fundamentaban propuestas de tra-
zo en funcién del origen y destino de obreros v empleados segin el anilisis de sus lineas de

deseo. Y

Asimismo la denominada solucién "en anillo”, que sustituy6 la alternativa "en cruz" original-
mente planteada, al lograr mayor penetracién al oriente habitacional-popular, tocando la
orilla del Centro Histérico y al desembocar al poniente en las inmediaciones de una vasta
area residencial de bajos ingresos en proceso de densificacion (Linea 1), asi como al interco-
nectar al norponiente industrial a través de un tradicional punto de transferencia, Tacuba,

Linea 2, definié la vocacioén original del metro como medio de transporte para las familias

de trabajadores (Véase plano 3.1)

Esta vocacién se refrenda a través de la politica tarifaria que adoptaria el S.T.C. Asi se de-

terminaba "...que la tarifa oscilaria entre 1.00 y 1.20 M.N.* por viaje... Esta cantidad era ac-

(54) Sistema de Transporte Colectivo -METRO- Memoria del AMetro de la Ciudad de México, México, Departa-
mento del Distrito Federal, 1971.
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cesible para el usuario, ya que coincidia con lo que gastaba un usuario de transporte colecti-
vo tradicional, al emplear 2, o mas unidades de transporte o al utilizar taxis colectivos, cuyas

tarifas eran de $1.00, $3.00 o mds por viaje" (33,

1.1967 - 1977

Como ya hemos mencionado la primera etapa de construccién del Metro finaliza a princi-
pios de los afios setenta. La incipiente red con una longitud de vias en servicio de 41.4 kms.
se encontraba constituida por dos importantes tramos de la linea 1 (17 kms) de la Linea 2
(19 km.) adicionados por un limitado trecho de la Linea 3 (5.4 km) que completaba la en-
volvente a la zona céntrica. La eficacia de estas Lineas fue evidente desde un principio.
Ciertamente las Lineas 1 y 2 fueron las mds productivas, al absorber, entre 1971 y 1978

aproximadamente nueve décimas partes de los usuarios totales del Sistema como puede ob-

servarse en el Cuadro 3.1

Ciertamente la primera etapa del Metro beneficié, de entre los trabajadores, mds a los em-
pleados y artesanos al permitiries, en muchos casos, ¢l acceso directo a sus lugares de traba-
jo en el centro de la Ciudad. Asimismo el Metro dio accesibilidad a los servicios comercia-

les, administrativos y culturales que esta zona concentra particularmente.

* Equivalentes 2 0.7 v 0.9 U.S. dSlares de agquctia época.

(55) Ibidem, segunda edicion, 1977, pag. 60.
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CUADRO No. 3.1
AFLUENCIA ANUAL PASAJEROS, STC-METRO

DATOS COMPARATIVOS POR GRUPOS DE LINEAS
(en miles)

ANOS LINEAS 1 y 2 % LINEA 3 % TOTAL
_________________________________________________________ -

1969 27,861 100.0 - - 27,861
1970 139,413 98.4 2,197 1.6 141,609
1971 300,111 91.2 28,791 8.8 328,900
1972 352,545 90.5 36,609 9.5 389,154
1973 394,652 90.2 42,571 9.8 437,222
1974 442,112 89.8 50,244 10.2 492,356
1975 496,163 89.9 55,186 10.1 551,348
1976 542,519 89.7 62,271 10.3 604,790
1977 592,285 89.7 67,524 10.3 659,809
1978 656,985 89.5 79,878 10.9 736,862
1979 733,353 87.5 104,146 12.5 837,499
1980 768,844 84.5 140,763 15.5 909,600
ANOS LINEAS 1 y 2 % LINEAS 3,4y 5 % TOTAL
1981 784,554 79.5 292,878 20.5 987,432
1982 769,088 74.5 268,394 25.9 1'037,482
ANOS LINEAS 1, 2 y 3 % LINEAS 4,5y 6 % TOTAL
1983 (*) 1'023,859 91.7 92,880 8.3 1'116,739
1984 1'121,774 90.3 120,475 9.7 1'242,250
1985 1'177,004 88.9 147,439 11.1 1'324,444
1986 1'143,701 84.0 218,233 16.0 1'361,934
1987 (**) 1'162,391 82.2 251,727 17.8 1'414,117
*) Excluye Linea 7

(k) Incluye porcidén oriente Linea 9

Elaboracién propia en base a Informe Anual del Sistema de Transporte
Colectivo ~-METRO-, México, 1987.
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Por supuesto, desde sus inicios, la clientela servida por el Metro no se limita a la captada de
las inmediaciones de su recorrido. Desde entonces el perfil de su clientela ha estado influida
por los cuantiosos usuarios volcados en sus estaciones terminales a través de los modos de
transporte colectivo alimentadores con que se complementa, particularmente los tramos ex-

tremos de las lineas 1y 2.

Ciertamente la "congelacién” del Metro durante la primera mitad de los anos setenta dejo
en los autobuses de propiedad privada la responsabilidad central de la transportacién colec-
tiva, favoreciendo la sobresaturacién del STC (hasta en un 609) en sus tres primeras inci-
pientes lineas, 56 10 que incrementd los accidentes y las fallas en el servicio, iniciando as{
una de las modificaciones mads importantes por lo que respecta al servicio que presta el Me-
tro a los usuarios: las repetidas interrupciones (véase cuadro 3.2). Sobresaturacion. acciden-
tes e interrupciones comenzaron a presentarse como condiciones cada vez mads frecuentes
de la operacioén y tuvieron su punto culminante con el grave accidente ocasionado por el al-
cance de dos trenes en la Linea 2, en octubre de 1976; como consecuencia se decidié la im-
plantacién del pilotaje automadtico que se considera incrementaria considerablemente la se-

guridad del servicio.

(56) Navarro, Bernardo, Op. Cit. "El Metro...p.92.
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CUADRO No.3.2
STC: VUELTAS NO REALIZADAS

1977
° CAUSAS NUMERO o
Fallas técnicas 5,731 53.0
Ausentismo personal 3,663 34..0
Usuarios 1,449 13.0
TOTAL 10,8443 100.0

Fuente: Estadistica de operaciéon STC, 1978; citado por Flores, Luis, "Integracién o decsorganizacién social: la
aflucncia de usuarios en ¢l Mctro, cn Habitacién No. 178, 1982, FOVISSSTE, pag. 78.
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2.1978 - 1982

Para 1978 se inauguran nuevas ampliaciones de la Linea 3 hacia el norte del Distrito Fede-
ral (DF); El nimero de usuarios continiia incrementédndose, pasando de 376.8 millones en
dicho afo a 909.5 millones en 1980. En tanto, la participaci6n proporcional de la Linea 3 se
duplica para absorber 15.5% del total de usuarios del Sistema como puede observarse en el

Cuadro 3.1

Es probablemente el inicio de esta segunda fase de la construccién del Metro, a partir de
1978, cuando surgen elementos que permiten sostener con mayor contundencia su funcién

como estructurador de la transportacion de la fuerza laboral.

Los avances de las tres primeras lineas durante la primera etapa respondian a una traza casi
obligada sin una planificacién estricta de la futura red a largo plazo; en contraste, la segunda
fase se inicia con un ante-proyecto de programa de vialidad y transporte que abarca una
propuesta referente al metro y, por lo tanto con una conciencia definida respecto a qué zo-

nas de la ciudad y en qué condiciones se les dotaba de transporte masivo.

De esta forma la ampliacién de la Linea 3 -inaugurada en diciembre de 1979- se extiende

hacia el norte de la Metrépoli desembocaba en la terminal Indios Verdes y comunica asfi es-
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ta drea industrial y habitacional popular por excelencia. Ocho meses después esta misma li-
nea se extiende hacia el sur hasta la estacién Emiliano Zapata en la avenida Universidad.
Asimismo, hacia finales del afo siguiente en 1981, el oriente de la ciudad es atravesado
(desde el norte y norponiente) por el Metro al finalizar la construccién del primer tramo de
la Linea 4 (29 de agosto de 1981) y de la L.inea 5, que llega a los linderos mismos de Ciudad

Nezahualcdyotl, Estado de México, una de las principales zonas de habitacién popular de la

Metrépoli.

Soélo hasta finales de la década de los afios setenta contamos con referencias generales res-

pecto al perfil socio-econémico de la clientela del Metro, los cuales nos indican:

"De los viajes realizados en el Metro, 43.0%% de los pasajeros son obreros, 33% provienen de
los sectores populares, con predominancia de estudiantes, 19 de zonas rurales y el resto de

otros sectores” G,

Estos datos, a pesar de su generalidad, constatan la consecusién de los objetivos originales

del STC por servir a la poblacién trabajadora.

(57) Plan rector, Op. Cit..., 1981, citado por Manuel Barclay, "consideraciones sobre ¢l sistema de transporte ur-
bano de pasajeros en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, Mecanografiado, 2 de diciembre de 1987,

péag. 3.
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Las ampliaciones realizadas durante esta segunda etapa indican una de las peculiaridades
del trazo en la red en cuanto a las zonas cubiertas. El STC privilegia el servicio al norte in-
dustrial de la metrépoli y, en particular, a la zona nororiente, habitacional obrero-popular.
La construccién de los primeros tramos de las Lineas 4 ¥ 5, constatan esto 1ltimo con la in-
corporacién de 26.41 kms. en dicha zona, Cuadro 3.3, mientras tanto la Linea 3 se prolonga
hacia la frontera norte del Distrito Federal, Plano 3.1, con los municipios conurbados indus-

triales de Tlalnepantla y Ecatepec. Contemporineamente esta misma linea se extiende 6

kms.

Sin embargo, la utilizacién de las nuevas lineas es limitada. Las Lineas 1 y 2, durante 1981 y

1982, concentran cuatro quintas partes y tres cuartas partes del total de usuarios, respectiva-

mente (ver el Cuadro No. 3.1).

3.1983 - 1988

Las siguientes ampliaciones del Metro siguen la l6gica ya descrita. La Linea 1 logra mayor
penetracién hacia el oriente, mientras que la Linea 2 arriba hasta los limites del municipio

conurbado de Naucalpan, vinculando esta importante zona manufacturera a través de su es-

tacién terminal Cuatro Caminos.
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La Linea 6 -independientemente de su eficacia- es en cuanto a su traza la mdés repre-
sentativa por lo que se refiere a su capacidad vinculadora de las zonas habitacionales obre-
ras con las industriales en el norte del D.F. Recorre de poniente a oriente la zona norte,
atraviesa el denominado "arco" industrial del norte del D.F., desemboca al nororiente en

una antigua zona de inquilinato popular y conecta con su extremo poniente el municipio in-

dustrial de Tlanepantla. Plano 3.2

"Incluso la Linea 7, que en su primera etapa ...levanté polémica debido a su traza, al atrave-
sar zonas residenciales, comerciales y de negocios, mostré, con posteridad, que inde-
pendientemente de ella permitia enlazar las diversas colonias de poblacién de bajos ingre-

sos de las barrancas del poniente con el resto de la Metrépoli..." 8

La ampliacién de la Linea 7 hasta el Rosario permitird potenciar este papel al establecer co-
rrespondencia con esta estacion de la Linea 6 ubicada al norte de la zona industrial de Atz-

capotzalco e importante terminal receptora de pasaje del municipio industrial de Tlane-

pantla.

Es muy probable que esta especial atencién al norte fabril por lo que se refiere a sus exigen-

cias de transporte eficiente haya sido producto de consideraciones técnicas pero sobre todo

(58) Navarro, Bernardo, "El Metro de la Ciudad de México”, en Revista Mexicana de Sociologia, No. 4 Vol.
XLVI, octubre-dicicmbre, 1984, IISUNAM, pig. 96-97.
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de las presiones de las organizaciones empresariales del norte de la Ciudad; recordemos las
reiteradas demandas de los industriales de Vallejo porque se dotara de adecuado transporte
a la zona norte o bien se construyeran vivienda a sus obreros en las cercanias de las zonas in-
dustriales. Asi, la situacién preexistente a la implantacién del Metro en la zona y la preocu-

pacién de los industriales se sintetiza en la siguiente cita:

"...]Ja Asociacién Industrial Vallejo sefialaba que en ésta -donde laboraban aproximadamente
120 mil obreros en 900 empresas de 15 ramas industriales- se perdian diariamente 224 mil
horas-trabajo-hombre, con un valor cercano a los 50 millones de pesos. El 5095 de los obre-
ros de la zona viven en la periferia y pierden 3 a 4 horas diarias al trasladarse de su casa al
centro de trabajo, el 309 de la poblacién trabajadora habita en el oriente de la ciudad prin-
cipalmente en Cd. Netzahualcoyotl, estos obreros utilizan de 3 a 4 camiones v el servicio del
Metro para llegar a las plantas. Segiin la misma informacién, otro 209 vive en pueblos del
Estado de México. Estos operarios utilizan de 3 a 4 camiones pero tardan menos tiempo en

llegar a Vallejo dada la cercania relativa de la zona con la entidad”. 9

En los hechos los empresarios consiguieron parcialmente ambos objetivos, aunque en ma-

vor medida el servicio del Metro.

(59) Rodriguez, Jesis. "Transporte Obrero”, en el Obrero Mexicano, S. XXI editores, 1984, pp. 178-179.
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Esta reforzada funcién del Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo, se po-
tencia en la medida que la tarifa se mantiene sin cambio desde su inauguracién, gracias a un
notable y creciente subsidio del gobierno federal, quien por lo demads continuaria la politica
de financiar en su totalidad la ampliacién del STC y absorberia repentinamente la deuda

acumulada por la empresa Metro durante los 15 afos precedentes.

Resulta interesante recordar también a este respecto que en el discurso oficial, incluso, se
hacia un desusado énfasis en la funcién social de las lineas construidas durante esa época; se
reiteraba el metro "obra del pueblo” y se senalaba: entre el Estado de México y el
D.F..."existe un flujo ininterrumpido de ciudadanos que son bien fuerza de trabajo necesaria
para generar, aqui o alld riqueza materializada en produccién de bienes de consumo, o con-

sumidores potenciales de bienes y servicios". (60)

De esta forma ya para fines de 1984 las ampliaciones del STC permiten hablar de una ten-
dencia a la configuracién de una red, que en la zona norte del D.F. llega a ser compleja y re-
lativamente densa con importantes puntos de trasbordo intermodal en los linderos del D.F.
norponiente (Cuatro Caminos, Linea 2), norte (Indios Verdes, Linea 3), extremo norpo-
niente (El Rosario, Linea 6) y oriente (Pantitlan, Lineas 5 y 9). Esta doble caracteristica de
la red -puntos de transbordo y traza de la red- permite ahora sf a STC jugar con mayor efec-

tividad su rol "vinculador” con el resto de los modos de transporte colectivo* y principal-

(60) El Metro al Estado de Mcxico, DDF, agosto de 1984, p.3.

* Recuérdese el dato fundamental de quc en 1981, sc realiza la estatizacidn de los autobuses concesionarios del D.F. y que la propiedad
adicional de este medio ¢s la que permite realmente 1! gobierno de la Ciudad un control mds efectivo de la oferta y de delimitar a la vez
politicas menos desestructuradas para la transportacion publica,
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mente con los provenientes del Estado de México, pero sobre todo, unido a la politica
tarifaria, se pretende mantener el costo del transporte de los usuarios mis o menos como
una porcién constante del salario y contener el acelerado aumento del tiempo (61) que los
trabajadores destinaban a transporte en el Area Metropolitana. Sin embargo, recuérdese
que son excepcionales los usuarios exclusivos del Metro y que una gran proporcién utilizan
varios modos de transporte cotidianamente; esto se traduce en que el Metro y, en menor
medida la Ruta 100, muchas veces se ven obligados a absorber la ineficiencia y el elevado
costo con que el transporte colectivo privado impacta algunos tramos del desplazamiento

origen-destino de los usuarios de la periferia*=.

Durante este periodo el Metro mantiene sus ampliaciones a un ritmmo promedio ligeramente
superior a 7 km. anuales. L.a captacién total de usuarios crece, sin embargo, a un ritmo
menor que en anos anteriores de acelerada ampliacién de la red (Cuadro 3.3) debida, sobre
todo a la baja captacién de las nuevas lineas, que entre 1983 y 1985 representan sé6lo un

décimo del total de viajes, como puede observarse en el Cuadro No. 3.1

Las posteriores ampliaciones de la red durante esta etapa, mantienen los seifitalados
lineamientos, con excepcién, quizé, de la porcién sur de la Linea 3 que atraviesa la antigua
zona de servicios hospitalarios, dreas de negocios y residenciales, de sectores medi os para

desembocar a la Ciudad Universitaria. Esta zona le otorga al STC, una capacidad vin-

(61) De hasta 3 6 mads horas diarias scgin el "Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana®.

** Otra manera de entender esto mismo es et i del idio del Mectro y Ia Ruta-100 a manos privadas, a través de los im-
portantes desembolsos cotidianos realizados por los usuarios de colectivos y los suburbanos privados ¥ que simultdneamente utilizan el
transporte del gobiemo del D.D.F.
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culadora con estas zonas de diversificada actividad y elevada atraccién de viajes al centro-

sur del Distrito Federal.

No disponemos para el periodo reciente de datos respecto al perfil socioeconémico de los
usuarios del Metro, pero si contamos con datos actualizados en relacién a las caracteristicas
socio-econdémicas de los usuarios del conjunto de los transportes colectivos del Distrito
Federal. Esta informacién puede resultar indicativa en la medida del elevado grado de
integracién que mantienen los distintos medios de transporte colectivo del Distrito Federal

con el Metro. Ademads, la encuesta se aplicé en estaciones del Metro a usuarios del mismo.

Estos datos nos indican que 259 de los usuarios son oficinistas, mientras que 1892 y 9% se

ocupan como obreros y técnicos, respectivamente; 16% son estudiantes, 109 profesionistas,

8% comerciantes y 59% amas de casa.

La gran mayoria de los usuarios son del sexo masculino (75%), y 92% reportan ingresos por

menos de 3 salarios minimos, mientras que précticamente la mitad sefialaron ingresos in-

feriores al salario minimo.
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Resulta interesante anotar que 909 de los entrevistados son usuarios cautivos del transpor-

te colectivo, en tanto el 109 restante pueden optar por el traslado en automévil.

El grupo de edad inferior a los 26 anos verifica la mayoria de los desplazamientos (57%). En
tanto el grupo de edades entre 27 y 36 anos realizan 26% de los viajes. El grupo entre 37 y
46 afios verifican 109% de los viajes, mientras los mayores de 47 afnos s6lo representan el 7%

del total de los usuarios. 62

Si consideramos estos datos representativos de los usuarios del Metro y los comparamos con
la informacién presentada péginas atras referente al perfil especifico del usuario del Metro

a finales de los anos setenta, podemos resaltar que el Metro

1. Sirve a la poblacién de menores ingresos,

2. Atiende mayoritariamente poblacién joven,

3. Ha diversificado su clientela por lo que a sus ocupaciones se refiere, aumentando la im-
portancia de los empleados.

4. Tiene una proporcién de usuarios escolares baja (16%%), al igual que la de amas de casa:

5%.

(62) Datos de la Coordinacién General del Transporte del Departamento del Distrito Federal, Op. Cit. "Encues-
ta..."”
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4. El momento actual

Después que durante 1989 se detuvo la construccion del Metro, al principio de 1990 se rei-
nician sus obras de ampliacién. Simultineamente, como lo hemos mencionado, las autorida-
des del DDF y del Estado de México, conjuntamente dan a conocer el Programa Integral de
Transporte para el drea metropolitana de la Ciudad de México. Estos hechos son de espe-
cial significacién en cuanto a las hipd6tesis centrales de este trabajo y, en particular, para el

objeto de anilisis del presente capitulo.

Asf el hecho mads sobresaliente es la ampliacién en curso de la red del Metro hacia el orien-
te a partir de la estacién Pantitldn. De esta forma, mas alla de las propuestas de planeacién

del transporte urbano del régimen salinista, la relevancia de ésta ampliacién reside en dos

peculiaridades.

La primera es su traza fisica, dirigida a comunicar directamente amplias zonas de habitacién
popular de las delegaciones de Iztacalco, Iztapalapa y de los municipios conurbados de Net-
zahualcoyotl y los Reyes la Paz; a la vez que vinculard més directamente las vastas nuevas
zonas de habitacién popular de menores ingresos de la metrépoli (Valle de Chalco,-Texco-
co-Chimalhuacédn), que muestran una de las mads aceleradas expansiones poblacionales de la

nacién. Lo original de esta traza del transporte masivo, en cuanto a nuestro objeto de estu-
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dio consiste en su contundente penetracion en zonas de habitaciéon de familias de muy bajos

ingresos del drea mas caracteristicamente popular de la metropoli.

La segunda peculiaridad tiene que ver con el nuevo peso adquirido por los factores politicos
en la toma de desiciones respecto a la prioridad de las Lineas por construirse y la localiza-
cién de las nuevas ampliaciones. Si bien las ampliaciones elegidas son de indudable necesi-
dad técnica por la concentracion de viajes en los corredores de demanda de que se trata, pa-
rece clara también la intencionalidad politica para captar electores a través de la gran y vis-
tosa obra publica de transporte y vialidad. Esta segunda consideracién no excluye sino al
contrario lleva implicito el positivo impacto social al priorizar la atencién de las zonas popu-

lares menos favorecidas del oriente metropolitano incluidos los municipios conurbados.

Incluso volviendo a la planeacién y programacién del transporte metropolitano, ésta propo-
ne para los préximos anos la expansién del Metro prioritariamente hacia Tlalnepantla y
Ecatepec. Dicha expansién se apova en la reestructuracién del transporte colectivo eléctrico
y de autobuses propiedad del gobierno de la ciudad con el objeto de ajustar su intervencion
para cubrir los requerimientos de transportacién en las zonas populares. En tanto los corre-
dores de superficie mejor localizados se propone concesionar al sector privado para su ex-

plotacién rentable.

(63) Coordinacién General de Transporte, Op. Cit. "Programa Intcgral..."Grupo de Transporte Publico de Pasa-
jeros, COPLADE Documentacién de apoyo para la elaboracién de las propuestas de acciones susceptibles de
incorporarse al programa operativo anual 1991 del D.D.F., México, julio de 1990.



.96
5. Politica tarifaria y usuarios

Adicionalmente la politica tarifaria reafirma la decisién gubernamental de utilizar el Metro

como fundamento de un sistema de transporte para la poblaci6én de bajos ingresos.

En tanto en 1969, el boleto del Metro representaba 3.549% del salario minimo del D.F,, para
el periodo marzo-octubre de 1988, pasa a representar aproximadamente 1.259 del salario
minimo vigente. La tarifa del Metro se mantiene inalterada durante 16 afios, pasando de
entre 7 y 8 centavos de délar norteamericanos, en 1969, a de medio centavo en julio de

1968. Durante agosto de 1986, asi como a mediados y finales del siguiente afo, 1987, la

tarifa se incrementa a 20, 50 y 100 pesos mexicanos, respectivamente, pasando a 300 pesos

en 1990.

Estos aumentos, aunque significativos en términos absolutos y de politica de subsidio, bus-
can unicamente cubrir, aproximadamente la mitad de los costos de operacién. Este man-
tenimiento del subsidio probablemente se explique por su funcién de salario indirecto ante

el severo deterioro del salario monetario caracteristico de esos aftos como puede observarse

en el Cuadro 3.4.

Paralelamente se establece la tarifa unica y el abono multimodal para los tres medios de

transporte operados por el gobierno del Distrito Federal. La tarifa del Metro tiene un im-
portante papel dentro de gasto total familiar en transporte ya que practicamente el 909 6

(64) Coordinacién General del Transporte, Encuesta de orfgen y destino en estaciones del Metro, México,
D.D.F.,, junio de 1987, pags. 111y 121.
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CUADRO No. 3.4

MEXICO
ALGUNOS INDICADORES ECONOMICOS
1986

Incremento de precios 105.7%
Valor del peso de 1986 A
respecto a 1977 $ -03
Salario minimo promedio

de 1986 respecto a 1976 66.6%

Elaborado en base a datos del Banco de México, la
Comisién Nacional de Salarios Minimos y Nacional
Financiera, S.A.
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de los viajes en Metro se "eslabonan” con otros medios de transporte colectivo, cerca de
treinta por ciento de los cuales son de elevado costo en relacién a los niveles de ingreso de
los usuarios mayoritarios de estos transportes. Las familias residentes en la periferia roetro-
politana se ven obligadas a tomar hasta cinco medios de transporte en un dia, que les ab-

sorben porciones que se acercan a una cuarto del salario minimo vigente. 65

En el siguiente capitulo ampliaremos y especificaremos el andlisis en relacién a este impor-

tante tema.

s

(65) Navarro B., "El transporte de la Ciudad: retos actuales y futuros”, en Momento Econémico No. 36, editado
por el Instituto de Investigaciones Econémicas, UNAM, enero de 1988.
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CAPITULO IV

LA TRANSPORTACION POPULAR DESDE LA
PERIFERIA METROPOLITANA

La encuesta "Ciudad de México: El Metro como sistema de transporte de la fuerza de traba-
jo" realizada para esta investigacién, se aplicd en cuatro zonas de habitacién popular del
Area Metropolitana de la Ciudad de México con el objetivo de recabar informacién directa
y fidedigna respecto a las prdcticas y condiciones de desplazamiento de las familias de me-
nores recursos habitantes de la periferia metropolitana, asi como de sus peculiaridades so-
cio-econdémicas (véase apéndice metodolégico). De los cuestionarios aplicados, fueron vali-
dados integramente 488, que se distribuyeron de la manera como se observa en el cuadro

4.1

Las colonias seleccionadas comparten entre sf, de manera general, dos caracteristicas princi-
pales: el ser asiento de poblacién de bajos ingresos y el contar con medios de transporte co-

lectivo que las vinculan con la red del Metro.

1. Caracteristicas Generales.

Las colonias se caracterizan por el predominio de viviendas unifamiliares, aunque también
se encontré una buena cantidad de lotes con dos o tres viviendas, (13.1 y 6.5% respectiva-

mente), es decir casi una quinta parte de los lotes albergan miés de una vivienda.
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CUADRO 4.1
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCHM

Coloma Zona Delegacion Familas Porcentaje
o municipio entrevistedas de la muestra

Is10r0 Fabela Sur Tialpan 120 26.8

Granjas valle

de Guiadalupe Norte Ecatepec i1 26.5

San Miquel Teotongo Oeste |ztapalapa 172 38.4

Primera Victoria Este A. Obregon 37 8.3

Fuente: Encuesta “Ciudad de México, el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo”.
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Las familias entrevistadas tienen en promedio 9 afios de vivir en estas colonias. Un 30.2%
de la muestra registré entre 6 y 10 afios de habitar estas zonas, otro 28.9% declaré tener 5
afios 0 menos y un 27.4% de la poblacién tiene de 11 a 20 afios de residir en alguna de las
zonas de estudio. Se observé que un bajo porcentaje (9.8%) tenia de 21 a 30 anos de anti-

guedad en estas colonias.

El promedio de habitantes por vivienda es de cinco personas. El nimero de miembros por
familia es de cinco en el 18.89% de los casos, cuatro en 15.8%%, seis en otro 15.49%, tres en
11.19%, ocho en 7.6%% y siente en un 7.1%. Esto indica que el 75.8%% de las viviendas tiene
entre 3 y 8 personas. Asimismo, un 8.7% de la poblacién son familias con uno y dos miem-
bros. Por ultimo, el 89% restante esta representado por viviendas con entre 10 y 19 indivi-

duos.

En general se trata de familias de tipo nuclear. Asi tenemos que del total de la poblacién
entrevistada €l 2925 son jefes de hogar, el 24.29% esta representado por las esposas, los hijos
mayores de 12 aifios constituyen el 39.29 de los casos y el otro 6.9 estd integrado por fami-
liares diversos del jefe de familia, entre los que destacan: hermanos, madres, yernos y nue-

ras; es decir casi 7.09% corresponde a familias "ampliadas”.

La poblacién de estas colonias es predominantemente joven. Del total de la muestra un con-
siderable porcentaje se concentra entre los 12 y 25 anos. El 11.3% tiene de 26 a 35 aiios,

6.3% oscila en una edad de 36 a 45 afios y s6lo el 8.7 de la poblacién es mayor de 46 afios.
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En relacién a la poblacién econémicamente activa (PEA) se registran los siguientes porcen-
tajes: en el 54%% de las familias existe un trabajador, en 25.9%% dos, tres en un 9.29% de los ca-
s0s, otro 4.2% cuenta con cuarto y sélo el 1.7% tiene cinco, seis y ocho miembros que traba-
jan. Con lo anterior podemos observar que en la mayor parte de las familias se registran de

uno a dos miembros econémicamente activos, siendo de esta forma que el promedio de tra-

bajadores por vivienda es de 1.4 personas.

Llama particularmente la atencidén que de los econdmicamente activos sélo 2.7% se repor-

taron como desempleados.

Por 1dltimo, de los 448 jefes de familia entrevistados, el 21.6% son mujeres y el 75.9%9 son

hombres. (Véase Cuadro 4.2)

Una buena parte de los trabajadores encuestados son oriundos en la ciudad de Meéxico,
aproximadamente 48%% son migrantes. Los originarios de la ciudad de México son predomi-

nantemente nacidos en el Distrito Federal, apenas cerca de 10% corresponden a los munici-

pios conurbados del Estado de México.

Los estados de Puebla, Michoacin, Oaxaca y Guanajuato™ son en orden de importancia las

principales entidades de origen de los migrantes ya que reunen un poco miés de una cuarta
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CUADRO 4.2
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCM

SEXO DEL JEFE DE FAMILIA

Sexo Frecuencia Porciento
Femenino 94 21.0
Masculino 330 73.7
Sin respuesta 24 o4
TOTAL 448 100.0

Fuente: Encuesta ~Ciudad de México. el IMetro como sistema de
transporte de la fuerza de trabajo”
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parte del total. Si agregamos los de los estados de Hidalgo (5.2%9), Veracruz (3.3%) y Gue-

rrero (2.89%) tenemos 37% del total y mdis de dos terceras partes de los migrantes.

Los jefe de familia tiene un menor porcentaje de nacidos en la capital de la Repiiblica con
aproximadamente 4092 del total; de éstas cuatro quintas partes corresponden al Distrito Fe-
deral y el resto a los municipios conurbados. Guanajuato, Puebla, Michoacdn y QOaxaca son

en orden de importancia los principales estados de origen de los jefes de familia migrantes.

Entre las amas de casa y los hijos aumenta la porcién de oriundos de la ciudad de México,
51% y 73.3% del total respectivamente. S6lo los originarios del Distrito Federal son en por-

centaje 45.9 y 73.39 de los totales correspondientes.

2. Ocupaciones.

De los datos presentados en el cuadro 5.3 puede inferirse que 71.4% de los jefes de familia
son asalariados, en tanto que 21.2% se autoemplean, y, exclusivamente 3.3% reciben rentas

y/o ganancias.

De entre los jefes de familia de los asentamientos populares analizados por lo que respecta

a su ocupacién sobresalen los empleados con y sin personal a su cargo que abarcan 38.1%

* Los porcentajes correspondientes son 6.7, 6.4, 6.3 y 6.3 respectivamente.
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del total; los ocupados como obreros manufactureros representan 23.2%%, y en tercer lugar

los denominados como cuenta propia suman 21.2%. Tan sélo 2.3% son patrones O empresa-

rios y exclusivamente 0.9%% se declararon como desempleados totales.

La ocupacién predominante del segundo miembro familiar es la de "Ama de Casa" con
71.8%, siguen los empleados con 9.5%, los ocupados como cuenta propia representan 5.5%,
los obreros, peones o jornaleros suman 5.09%, en tanto que los trabajadores domésticos
abarcan 2.2%, y s6lo 0.7%% corresponden a patrones o empresarios. En esta segunda colum-
na es notable la existencia de dependientes econémicos que constituyen mas de tres cuartas

partes del total de la misma, en tanto que los asalariados comprenden 16.7%%.

La tercer columna no resume las ocupaciones de los restantes miembros de la familia, la
mayoria 55.7%, corresponden a estudiantes los que sumados a las amas de casa abarcan cer-
ca de dos terceras partes del total de la columna, ambos, junto con los desempleados 1.2%,
son dependientes econdmicos; de entre las ocupaciones restantes sobresalen los empleados
con 18.4%, siguen los obreros y peones o jornaleros con 6.4%, los trabajadores domésticos

n 2.2% del total, en tanto 1.29 se re-

con 2.99, los trabajadores no remunerados representan 2.2

portan como desempleados. (Véase Cuadro 4.3)

Observando las ocupaciones en su conjunto llama la atencién el bajo porcentaje de desem-

pleo abierto; que cerca de 39.09 del total de los miembros de las farnilias mayores de 12
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CUADRO 4.3
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCM

INFORMACION GLOBAL SOBRE OCUPACION

Jefe de familia  Ama de casals H1jos v otros Promedio

Ocupacion
familiares Total
Patron o emprecario 23 0.7 0.3 0.5
Empleado con personal a su cargo 58 18 101 87
Empleado sin perseonal a su cargo 323 7.7 8.3 10.9
Ernpleado domestico 2.6 22 29 2.8
Obrerg 23.2 4.6 S.1 7.0
Peon o jornalero 4.0 0.9 1.3 1.5
Fhembro de una coop. de produccion 0.9 0.2 0.0 0.2

Trabajador por cuenta propia

en laviapubhica 11.7 2.6 0.9 2.3
en establec dentro de la viv. 2.3 1.2 O.1 0.5
ey establec fuera de la viv 7.2 1.7 1.0 1.8
Trapajadgor no remunerado - 0.5 22 1.8
Arrendataric=’ 1.0 - 0.0 0.1
Esrudiante - 3.6 55.7 43.7
Ama Jde casa 2.1 71.8 10.7 16.5
Fensionado o jubilado 35 0.2 0.0 0.5
Desempleado 0.9 - 1.2 1.0
Sin respuesta - 02 0.1 0.1
100.0 Q9.6 99.9 100.0

TOTAL

1/ Abarca marginaimente otros parientes, principalmente hijos mayores y madres.
=/ incluve ai que vive de las rentas, ganancias u otros intereses de su propiedad.
Fuente: Encuesta ~Ciudad de México, el Metro como sistema de transporte de la fuerza de lrabajo”.
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afos reciban alguna remuneracion por su insercién en la actividad econémica; y que 43.7%
se reporten como estudiantes. También es de interés la presencia de otros miembros de las
familias distintos a las esposas que toman el rol de amas de casa, unido a esto 1iltimo la
existencia de amas de casa que a la vez tienen una ocupacién remunerada y el reducido nii-

mero de empleados domeésticos y de cuentas propias dentro del conjunto de ocupados.

En el inciso siguiente relacionaremos y analizaremos esta informacién con la referente y la

utilizacién de los medios de transporte por los distintos miembros de la familia.

3. Uso de los medios de transporte

Con el fin de identificar los medios de transporte mds utilizados en las zonas populares ele-
gidas, se entrevisté a usuarios mayores de 12 anos. A cada uno de los informantes se le pidié
dijeran, en orden de importancia, los tres principales modos de transportaciéon de que hacfa

uso en sus desplazamientos diarios.

A grandes razgos se observé que para los habitantes de las colonias populares analizadas, la
ruta 100, el metro y los taxis colectivos son los tres principales medios de transportacién, si-
guiéndole en importancia los camiones suburbanos. Un considerable 17.2% de los inform-
antes declar6 no hacer uso de modo de transporte alguno dentro de sus actividades coatidia-

nas y s6lo en el 2¢% * de los casos se utilizan otros medios de desplazamiento. El uso del au-

* Cabe schalar que en los datos recabados existe una notable diferencia entre la informacién analizada en forma desglosada por cada uno
de los tres modos de transportacién mds utilizados en comparacién a una descripcién considerando sélo un promedio general.
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tomdvil particular se registré en minimo porcentaje (2.39) cabe sefialar que existe la ten-

dencia al "encadenamiento” cotidiano de dos o mds modos de transporte: Ruta-100/Metro,

Metro/R-100; Pesero/R-100 y viceversa, etcétera.

La comparaciéon con el total de los traslados motorizados en el Area Metropolitana de la

Ciudad de México y las zonas populares en estudio se observa en el Cuadro 4.4.

De él puede inferirse la mayor importancia en la zona de estudio de la Ruta-100 y el Metro,
con 50.4%5 de los traslados conjuntamente, en comparacidn con el 36.99 que representaban
estos medios en los desplazamientos del AMCM. Este dato, de gran interés para los objeti-
vos de nuestra investigacion, indica la mayor incidencia de la Ruta-100 v el Merwro en la
transportacién de los sectores populares entrevistados, en contraste con el promedio de los

usuarios de la metrépoli para los cuales estos medios de transporte les soportan una cuarta

parte menos de sus traslados.

El uso del conjunto de los restantes medios de transporte en las zonas encuestadas es menor
que el promedio de uso en el drea metropolitana. Incluso los colectivos, terceros en impor-
tancia segdn la encuesta, pierden la mitad de su peso relativo en las zonas de estudio, indi-
cidndonos que su utilizacién es mds relevante para el promedio de los habitantes de la me-

trépoli que para las familias entrevistadas. El porcentaje de utilizacién del automdovil parti-



CUADRO No.
UTILIZACION MEDIOS DE TRANSPORTE

4.4

<111

ZONAS ESTUDIADAS Y AREA METROPOLITANA

CIUDAD DE MEXICO
1986 - 1987

« %)

Zona de estudio

AMOCM
viajes/persona/dia

Camién Ruta 100
Metro

Taxis Colectivos
Otro camién de Linea
Automdvil particular
Camién Comparfiia
Trolebus
Motocicleta/bicicleta
Taxi
Ninguno

A pie

31.4
19.1
14.9
13.1
2.3
1.2
0.3
0.1
0.4
10.6
6.6

22.5
14.4
23.0
17.9
15.39

4.1
N.D
N.D

FUENTE: Informacién encuesta "Ciudad de México:

el Metro...",

Cuadro 2.3
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cular, en el extremo, es siete veces menor en las zonas de estudio que en el resto del drea

metropolitana; en tanto el uso del taxi es 10 veces menor.

A pesar de no existir dato comparativo con el resto del drea metropolitana, llama particular-

mente la atencién que 7.29 del total de los encuestados limiten su movilidad s6lo aquellos

destinos que sus piernas les permiten alcanzar.

EIl conjunto de estos datos comparativos nos indican una utilizacién diferente y peculiar del
transporte urbano de parte de los sectores populares encuestados en comparacién con el
usuario promedio de la metrépoli. La mayor utilizacién de los transportes mas econémicos y
subsidiados, la Ruta-100 y el Metro, es la peculiaridad mas relevante; la reducida utilizacién
de los transportes piiblicos de elevado costo, los colectivos y en mucho menor proporcién

los taxis, asi como el infimo acceso al automévil particular son las otras caracteristicas rele-

vantes.

A.- Jefe de familia

.En relacién al primer medio de transporte mads utilizado por loso jefes de familia encontra-
mos los siguientes datos: 41.7% se transporta en Ruta-100; 14.9% en pesero y en igual por-
centaje en camién suburbano; un 109 en automévil particular y otro 7% en Metro. El 8%

realiza sus desplazamientos a pie y el 3.4% restante hace uso de otras formas de traslado.
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Como segundo medio de transportacion destaca el metro con 47.89% de los casos. El 22.2%
de los desplazamientos se hacen en pesero; 19.39% en Ruta-100; 5.9% en camién suburbano

y el otro 4.8% de los desplazamientos se realizan en autobis de la empresa, trolebas, auto-

moévil, taxi o a pie.

En el tercer tipo de traslado usado con mayor frecuencia encontramos en el 33.3% de los
viajes en Metro, seguido de cerca por los taxis colectivos (31.7%)y la Ruta-100 (20.69%). Las
lineas de trolebuses 3.29% y ¢l otro 6.4 estd constituido por los desplazamientos en automaé-

vil particular, taxi y transporte de las companias. Cabe subrayar que sélo 14.7% de los jefes

de familia declararon utilizar un tercer medio de transporte en sus traslados cotidianos. (ob-

sérvese Cuadro 4.5)

Al analizar todos los datos anteriores como un promedio general se observa que para el ca-
so del jefe del hogar existe una marcada utilizacién del Metro. Resalta el hecho que aunque
este modo de traslado registré el mayor porcentaje de utilizacién (29.49%), tiende a ser el se-
gundo y/o tercer modo de transporte abordado en los desplazamientos diarios. Para poder
arribar al Metro, los trabajadores urbanos se trasladan en primer término en Ruta 100, taxis

colectivos y camiones suburbanos.

Después del Metro, los medios de transporte mas demandados son: en 27.3% de los casos la

Ruta 100, otro 22.9% el pesero y un 8.6 otros camiones de linea. Los traslados en automd&vil



CUADRO 4.5

CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCHM
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MEDIOS DE TRANSPORTE MAS UTILIZADOS POR EL JEFE DE FAMILIA

(porcentaje)

Transporte 1 Transporte 2 Transporte 3 Promedio

mas utilizado mas utihizado mas utilizado general
Fletro 7.0 7.8 33.3 2.4
Camion Ruta 100 41.7 19.3 206 273
Otro carnion de tinea 149 5.9 48 8.6
Camion compania 1.1 1.8 1.6 1.5
Taxi colectivo 149 222 31.7 229
Trolebus 0.2 1.3 3.2 1.5
Aytomovil particular 10.0 0.4 1.6 4.0
Motocicletasbicicleta 1.6 - - 0.5
Taxi 0.5 0.9 3.2 1.5
Hinguno 6.8 - - 23
A Die 1.2 .04 - 0.5
TOTAL 99.9 100.0 100.0 100.0

Fuente- Encuesta "Ciudad de México. et Metre como sistema de transporte de la fuerza de trabajo”
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particular, aunque registraron en forma relativa un bajo porcentaje, son los de mayor fre-

cuencia en comparacién con los demads integrantes de la familia.

Incluso, el jefe del hogar es también quien mayormente ocupa el trolebis y el taxi. Este in-

formante registraron los indices mds bajos de recorridos a pie.

En resumen, el 88.2% de los viajes del jefe de familia se realizaron en metro, Ruta 100, pe-
sero y camiones suburbanos; s6lo el Metro y la R-100 abarcan 56.7% de estos traslados ex-
clusivamente, 49 utiliza automévil particular y 2.8 9% no hace uso de medios de transporte.

El 595 restante usa medios de transportacién como autobuses de las empresas, trolebus, mo-

tocicleta, bicicleta o taxi.

B.- Amas de casa

Al analizar la situacién del ama de casa vemos que un considerable 45.6% no reporté utili-
zacién de medios de transporte. Entre quienes se transportan 35.1% dijeron usar la Ruta

100, un 10%% el pesero; otro 4.3 camiones suburbanos; 2.5% el Metro; 2.29, automévil parti-

cular y 0.39% taxi, como primer medio de transporte.

En el segundo medio de transportacién més demandado el Metro absorbe un 50% de los

viajes; los peseros 21.6% y la Ruta 100 el 17.6%. S6lo en el 5.8% se registré el camién sub-
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urbano y el otro 5% de las informantes dijo desplazarse en trolebiis, automévil o a pie. Es-

tos datos sélo son vdalidos para el 259 de las amas de casa.

Unicamente el S% e las entrevistadas declaré utilizar un tercer tipo de traslado frecuente-
mente. Entre las respuestas encontramos que 25% utiliza el Metro y de igual forma el taxi
colectivo; otro 109 se desplaza en Ruta 100, un 592 en automoévil y en taxi un porcentaje

idéntico.

Al revisar el promedio genera de los datos anteriores se observan algunas variaciones. Los
principales modos usados son: en 25.8% el Metro; 20.9% la Ruta 100 y 18.9% el pesero. El
porcentaje mas bajo de traslados en camién suburbano se registré en este miembro de fami-
lia. Asimismo, es conveniente hacer notar que no se declararon desplazamientos en autobiis

de empresa. (Cuadro 4.6)

C.- Hijos y otros miembros de la familia

Al observar los datos que hacen referencia al primer tipo de transporte mds utilizado vemos
que el indice de los hijos v otros integrantes de la familia que no usan modos de transporta-
cién es ligeramente mayor al ama de casa: 46.49% de los casos. Aunque en comparacion a és-
ta si se declaran mds desplazamientos a pie; la cifra anterior sigue un importe 27.6% corres-

pondiente a los traslados en Ruta 100. El 10.1%% utiliza camién suburbano, 9.9% pesero y el
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CUADRO 4.6
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCM

MEDIOS DE TRANSPORTE MAS UTILIZADOS POR EL AMA DE CASA

(porcentaje)

Transporte 1 Transporte 2 Transporta 3 Promedio

mas utilizedo mas utilizado mas utilizado general
Ietro 25 S0.0 25.0 25.8
Carmion Ruta 100 3501 17.6 100 209
Otro camion de linea 4.3 S.8 - 3.4
Camion compania - - - -
Taxi colectivo 10.0 21.6 25.0 18.9
Troiebus - i.0 - 0.3
Aagutomowvil particular 2.2 1.0 5.0 2.7
Motocicletasmicicleta - - - -
Taxi 0.3 - 2.0 1.8
Ninguno 6.8 - - 23
A Dle 42,4 2.0 30.0 -
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sistema de transporte de la fuerca de trabajo”.
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6% restante estd constituido por el uso del Metro, autobuses de los lugares de trabajo, vehi-

culos particulares, motocicleta o bicicleta y taxi.

En la misma forma que con los jefe de familia y las amas de casa, el segundo medio de trans-
porte usado con mayor frecuencia es el Metro, que representa el 42.99 de los viajes. Otros
modos de traslado importantes son: el pesero (16.89%), los camiones suburbanos (16.39%) y
la Ruta 100 (159%). S6lo 2.8 declaré utilizar autobts de la empresa, trolebiis y automovil. El

otro 6.2% de los informantes no usa modos de transportacién.

En la tercera forma de desplazamiento usada con mayor frecuencia la Ruta 100 representa
un considerable 59.29% de los casos. En este grupo de datos se registrd que los camiones
suburbanos se utilizan en 19.89% y los peseros en 12.2%. El 4.39% de los entrevistados se

transporta en metro y 3% en autobiis de la empresa y automévil. S6lo 1.5% no hace uno de

modos de traslado.

Al revisar la utilizacién de los medios de transporte en términos generales vemos que 33.9%
de los informantes usa Ruta 100; 16.29% metro; 15.49% camién suburbano; 139% pesero y un
18% no requiere modos de transportacién en forma cotidiana. El 3.5% restante de los viajes

estd counstituido por el uso del camién de la compaifiia, trolebiis, automévil y motocicleta o

bicicleta.
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Se observé que entre los hijos se presentan los porcentajes mds bajos de utilizacién del me-
tro, pesero, trolebis y automaovil. Sin embargo, la Ruta 100 y las lineas de camiones subur-
banos tienen los indices mads elevados en comparacién con el jefe de familia y las amas de

casa. Otro dato interesante es que el uso de taxi es casi nulo. (Cuadro 4.7)

D.- Condiciones Generales

Los tres medios de transporte mas demandados por los sectores populares son la Ruta 100,
el Metro y los taxis colectivos. Aunque los indices de utilizacién no son iguales para todos
los miembros de la familia. Asi, en el caso del jefe del hogar el metro es el principal modo
de transportacién, seguido en importancia por la Ruta 100 y los peseros. Es el jefe de fami-

lia el mayormente usuario del transporte colectivo.

Por su parte, las amas de casa y los hijos tienen un indice similar de no utilizacién de trans-

porte publico. Cerca de la mitad de los entrevistados en ambos casos.

Entre las amas de casa que se trasladan cotidianamente en Metro, la Ruta 100 y los taxis co-
lectivos son los modos de transportacién més reportados para los hijos y demads integrantes
de la familia que se desplazan diariamente, la Ruta 100, el Metro y el camién suburbano son

los transportes que tienen los indices de mayor demanda.



CUADRO 1.7

CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCM

MEDIOS DE TRANSPORTE MAS UTILIZADOS POR
LOS HIJOS Y OTROS MIEMBROS DE LA FAMILIA
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(porcentaje’

Transporte 1 Transporte 2 Transporte 3 Promedto

mas utilizado mas utilizado mas utihzaco general
Metro 1.3 2.9 33 162
Camidn Ruta 100 7.6 15.0 59.2 339
Otro camion de linea 10.1 16.5 19.8 15.4
Camion compania 0.9 1.7 1.5 1.4
Taxy colectivo 9.9 16.8 122 13.0
Trolepus - n.z - 0.1
Automovil particuaiar 33 09 1S 19
i-lotocicletarsbicicleta 0.3 - - o.1
Tax 0.2 - - -
Ninguno 21.5 .9 1.5 2.6
A pie 249 03 - 8.4
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0

Fuente: Encuesta “Ciudad de México, el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo”.
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Por otro lado, los jefes de familia son quienes realizan los desplazamientos mds largos en su
itinerario de transportacién. Ademds, es este integrante del hogar quien registré los porcen-

tajes mas pequefios de desplazamientos a pie.

Las cifras més elevadas de uso del metro corresponden al jefe del hogar, aunque con una

necesaria complementacién de otros medios de transporte para poder abordarlo.

El automévil tiene un rol marginal en el translado de las familias entrevistadas.

En surna los mayormente demandantes del transporte son los miembros del hogar con in-
sercion laboral; los siguen en importancia aquellos que son estudiantes. Los medios de alta
capacidad propiedad del gobierno de la ciudad son los responsables primordiales de estos
desplazamientos; sin embargo los taxis colectivos tienen una importancia no despreciable,
superior a una quinta parte de los traslados de los jefes de familia, en tanto los autobuses

suburbanos de alta capacidad posibilitan otra porcién de los traslados.

Es significativa la baja movilidad en transporte colectivo de las amas de casa lo que limita y

refuerza sus roles sociales y su incidencia en la reproduccién farmiliar de la fuerza de trabajo.
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4. Itinerario familiar

Complementariamente se recogié informaci6én en relacién al itinerario cotidiano de los ma-
yores de 12 aifos, pudiéndose registrar el uso de hasta 10 medios e transporte en un dia tipi-

co.

También se comprob6, como es 16gico, que el itinerario cotidiano presenta caracteristicas
propias para cada uno de los miembros del hogar. El uso de los medios de transporte esti
determinado por el motivo y destino del traslado, lo que a su vez esti estrechamente ligado

con las actividades desempefiadas para cada uno de los entrevistados.

Asf encontramos que los jefes de familia realizan su primer traslado preferentemente en ca-
mién de 1a Ruta-100 (44.6%), el pesero abarca 17.2% y los camiones concesionados 14.6%,

en tanto una bajisima proporcién realizé su primer desplazamiento a pie.

En el segundo viaje los principales medios de transporte abordados son el Metro (35.89%) y
el camién de la Ruta 100 (31.1). Otro 11.5% utiliza pesero y 9.1% automévil particular, lo
que significa que pocos jefes de familia automovilistas dejan los autos para trasbordar el

transporte colectivo. Estos porcentajes suman 87.5% del total.
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Para el tercer traslado un considerable 89.49% de los viajes se realizan en el Metro y el ca-

mién de la Ruta 100. Cabe destacar que en este viaje, al igual que en el anterior, el Metro

registré los porcentajes mas altos de utilizacidn.

Sin embargo, ya para el cuarto desplazamiento, un poco mads de la mitad de los jefes de fa-

milia se transporta en camién de la Ruta 100 (55.29), seguido esto por los camiones subur-

banos (179%) y los colectivos (16.69%5).

Queremos subrayas que con el cuarto viaje la gran mayoria de los padres de familia estdn de
vuelta a la casa. La mayor utilizacidn de 1a Ruta 100 y de autobuses suburbanos nos indica la
opcién de jefes de familia de transportes mds econdmicos para el regreso al hogar aunque
probablemente sacrifiquen comodidad y tiempo en estos traslados de retorno, sélo en el

7.49 de los casos se realiza un mayor namero de viajes, los que se caracterizan por el uso

preferente del Metro, colectivos, Ruta 100 y lineas suburbanas.

Incluso, entre quienes declararon realizar hasta 10 viajes diarios se observé un mayor uso

del camién suburbano en los dltimos traslados.

Lo anteriormente descrito permite ver la utilizacién diaria promedio de dos medios de
transporte para vincular el hogar de los jefes de farnilia con sus lugares de trabajo. Ademads

nos lleva a suponer que en las varias combinaciones de los modos de transportacién el uso
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del Metro y de la Ruta 100 juegan un papel importante en la movilidad de los trabajadores.
Asimismo, los peseros y camiones suburbanos no tienen un papel competitivo sino de com-
plementaridad con los medios de propiedad gubernamental como vinculadores con estos

transportes o como alternativa a los "huecos" de la oferta de los medios gubernamentales.

Entre las amas de casa que se trasladan diariamente los principales modos de traslado son:
el autobtis de la Ruta 100 (33.79%), los camiones suburbanos (20.99%), el Metro (19.79%) y

los peseros (13.5%). En muy bajos porcentajes se registré la utilizacién de otras formas de

desplazamiento.

Un elevado porcentaje de las amas de casa entrevistadas no utilizan cotidianamente medios
de transporte colectivo. Entre quienes si lo hacen se observa una tendencia a usar medios de
transporte menos costosos, sobresale la Ruta-100 y en menor medida la utilizacién del Me-

tro; siguen en importancia los peseros y los autobuses suburbanos.

Existen amas de casa que realizan hasta 8 trasbordos para completar sus diarios traslados.
En contraste con los jefes de familia las amas de casa registraron una mayor utilizacién de
taxis colectivos para la vuelta al hogar, presumiblemente esto responde a necesidades como

evitar trasbordos, agilizar el retorno, facilitar el traslado de las compras y/o minimizar los

desplazamientos complementarios a pie entre otras razones.
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En el caso de los hijos y otros miembros de las familias predominan los desplazamientos a
pie, en la Ruta-100, en el Metro y en los colectivos; en menor medida también utilizar otros

autobuses de linea; los otros medios de transporte s6lo representan 8.1% del total de sus

viajes.

Llama la atenciéon que en el primero de los desplazamientos de estos miembros de las fami-
lias predominen los traslados a pie y en los medios de bajo costo, sobre todo Ruta 100 y sub-

urbanos.

En el segundo desplazamiento 39% viaja a pie; 24.7% utiliza la Ruta 100; 14.5% en Metro;
9% en camioén suburbano y 8.995 en pesero. El 3.99% restante de los traslados se realiza en
los otros medios de transportacién; el elevado porcentaje de los traslados a pie posiblemen-

te se corresponde con el retorno de escolares al hogar.

También, como en el caso de los otros miembros, el cuarto medio utilizado posibilita en nu-
merosos casos ¢l retorno al hogar, en este caso se. presentd una elevada demanda de la Ruta
100 y un incremento en el uso de los taxis colectivos, es decir servicios de bajo costo (R-100)
y de elevado costo (peseros). Probablemente esto se vincule con la existencia de trabajado-

res dentro de estos miembros que a la vez estudian y quienes pasan largas jornadas fuera del

hogar.
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La mayor parte de estos miembros de los hogares que declararon utilizar medios de trans-
porte en forma cotidiana son trabajadores. De ellos hay quienes ocupan hasta 8 modos de

transporte en un dia.

Observaciones Generales

Por todo lo expuesto se aprecia que en el itinerario de transportacién de los sectores popu-

lares se combina la utilizacién de cuatro medios de transporte: Ruta 100, Metro, peseros y

camiones suburbanos. Es por tanto marginal el uso de otros medios.

Como ya se menciond lineas arriba, el Metro y la Ruta 100 son las principales formas de
desplazamiento del jefe del hogar. Mientras que entre las amas de casa, hijos y demas inte-

grantes de la familia existe un predominio a utilizar camiones de la Ruta 100 y a realizar re-

corridos a pie.

A pesar de estas diferencias podemos resaltar elimportante papel de la Ruta 100 en el trans-

porte de este sector de la poblacién.

Un dato interesante es que el metro registré un alto porcentaje de utilizacién durante el ter-

cer viaje, que es en general cuando se retorno a la casa. Esto nos hace suponer que este mo-
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do de transporte se convierte en el vinculador directo entre el destino de traslado y el hogar

como lugar de origen, por los largos recorridos que posibilita y su bajo costo.

Finalmente, en relacién a los autobuses que prestan servicio por parte de las empresas, se
registré su utilizacién hasta un sexto viaje. Ello lleva a hacer la observacién de una necesaria
transportaciéon en otros medios de desplazamiento para llegar al lngar donde se abordan los
camiones de las companias. Asimismo existe un mayor nimero de viajes diarios, principal-

mente entre jefes de familia e hijos que trabajan.

5. Destinos de los traslados de 1os miembros de la familia

Para conocer cudles son los motivos mas importantes de traslado de la poblacién en analisis
se consider6 a los usuarios de transporte mayores de 12 afos. A los diferentes miembros de
las familias se les pregunté cual era su itinerario, considerando hasta 10 trasbordos en un dia

tipico de su transportacion.

Los principales motivos registrados de los viaje que realizan diariamente en la ciudad de
Meéxico son el trabajo, los estudios y la vuelta al hogar, que en conjunto represente el 95.99%
de los desplazamientos en las colonias estudiadas; excluyendo la vuelta al hogar, el trabajo
constituye el principal motivo, con cerca de una cuarta parte de este porcentaje, seguido por

el estudio.
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Al analizar los destinos de los traslados por nimero de viaje observamos diferencias entre

los integrantes de la familia. Se encontré que loso motivos de transportacién estidn muy es-

trechamente vinculados con los roles familiares de cada uno de los entrevistados.

Asi, en el caso del jefe de familia, el trabajo v la vuelta a casa son en forma predominante
los destinos de su transportacién; si a €stos agregamos los desplazamientos por trabajo los
motivos restantes tan sélo suman 8.5% del total de viajes. Es decir el rol laboral del jefe del
hogar determina sus desplazamientos colocando como marginales otros motivos de viajes

(como compras, capacitacion, tramites personales, visitas y familiares y amigos, etcétera).

Al analizar el destino del traslado por namero de viaje encontramos que, en un dia tipico
del jefe de familia realiza comiinmente cuatro viajes en su transportacién al lugar donde de-

sarrolla sus-actividades cotidianas y para volver al hogar.

En un primer viaje, el 85.4% se dirige a laborar, 5.3% realizan desplazamientos por motivos

de trabajo, 4.7% hacen compras y el otro 4.6% tiene como destino el estudio y/o lugares di-

Versos.

En el segundo desplazamiento el 539 de los jefes de familia tienen como destino el trabajo,
7.9% se transportan por motivos del mismo trabajo, compras, estudio u otras actividades. Y

un 39.1%% retorna al hogar.



.129

Para el tercer viaje, un considerable 74.99 de los traslados tienen como destino el hogar.
Existe un 22.29% de los jefes de familia que se dirige al trabajo. Los desplazamientos del
mismo trabajo, las compras y los trdmites personales son los motivos de traslado en el 2.9%

restante.

Por 1o general, en un cuarto viaje el motivo de traslado es la vuelta a casa. S6lo el 7.4% de
los jefes de familia registré realizar més de 4 viajes en su itinerario diario de transportacién.
Esto como resultado del uso de varios medios de transporte y, en casos excepcionales, por

realizar otra actividad (estudio) ademads del trabajo.Hubo reportes de hasta 10 viajes diarios.

Ahora bien, la movilidad del ama de casa presenta una situacién particular, aunque coinci-
dente en algunos aspectos con la del jefe de familia. Uno de los principales motivos de tras-
lado del ama de casa, al igual que el jefe del hogar, son ir al wrabajo v el regreso al hogar.
Asimismo los viajes relacionados con las compras representan el mayor porcentaje en com-

paracién con los distintos miembros de la familia.

De esta forma observamos que en el primer viaje, los destinos de las amas de casa son: en el
39.39% de los casos las compras; 31.2% el trabajo; 5.1% el estudio; otro 2.8% son desplaza-
mientos por causas de trabajo y un 21.6% de los traslados son originados por otros motivos

como trimites personales, visitas a familiares y/o amigos, etc.



CUADRO 4.8
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCM

DESTINOS DE LOS TRASLADOS DE HiJOS
Y OTROS INTEGRANTES DE LA FAMILIA
(porcentaje)

Trabajo

Desplazamientos por trabajo
Estudio

Casa

Compras

[ d of}

TOTAL
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Fuente: Encuesta “Ciudad de México, el Metro como sistema
de transporte de la fuerza de trabajo”.
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Es importante destacar que entre los hijos el nimero de viajes realizados diariamente es

menor en comparacion con los padres de familia, no obstante que un buen porcentaje de los

otros miembros son trabajadores.

En el primer viaje los motivos de transportacién de los hijos son: 68.7% estudio; 24.7% tra-
bajo y el otro 6.6% de los destinos estd constituido por desplazamientos laborales, a lugares

de compras y a otros destinos.

En el segundo desplazamiento, un considerable 68.7% de los viajes tienen por destino el ho-
gar. En el 14.8% de los casos el motivo de trasiado es el trabajo y un 13.9% el estudio, los
desplazamientos por trabajo, las compras y otros motivos conforman el 2.69 restante de los

viajes realizados.

Con el tercer viaje, 80.79 de la poblacion entrevistada retorna a la casa, 8.8% se dirige al

trabajo y 5.9% va a estudiar. Un bajisimo porcentaje realiza otras actividades.

De hecho, se aprecia que en el cuarto traslado el 95.49 tiene como destino la casa. Una

porcién muy pequeiia de los entrevistados declar6 dirigirse a otros lugares.
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Con todo lo expuesto, se aprecia que por lo regular el ama de casa y el jefe de familia regre-
san al hogar en el cuarto viaje, lo cual indica que en promedio se utilizan dos medios de

transporte.

En cambio, entre los hijos y demads integrantes de la familia predomina el realizar solamente

de dos a tres viajes diarios.

De los datos anteriores puede concluirse la existencia de una elevada relacién entre motivos
de los desplazamientos y la funcién familiar de cada uno de los miembros; funciones defini-
das por una divisiéon familiar de las actividades mediatas y de largo plazo de cada uno de los
integrantes. Este uso de transporte colectivo permiten la realizacion de actividades estricta-
mente esenciales para la reproduccidn de la fuerza laboral; asi el trabajo, el estudio y el re-
greso al hogar englobaron 95.9% de los desplazamientos en transporte pidblico del conjunto

de los miembros del hogar.

6. El tiempo de transportacién entre las actividades cotidianas

Con la informacion recabada en la encuesta se observé la distribucién del horario cotidiano
de actividades de los encuestados con el objeto de enmarcar su tiempo de transporte. Se

pregunté a los miembros de la familia con trabajo remunerado el horario de actividades de

un dia laboral tipico.
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En el segundo viaje un 55.39 de los traslados tienen como destino el hogar, 22.3% el traba-
jo; 9.1% las compras; 1.9% el estudio y un 9.19% de los desplazamientos son realizados por

otros motivos.

Con el tercer desplazamiento el 77.3% de las amas de casa retornan al hogar y en 16.6% de
los casos el destino es el trabajo. En el 6.19% restante los motivos de los viajes son causados

por el trabajo o son traslados de estudio y destinos varios.

En un cuarto viaje la vuelta a la casa representa el 949 de los casos. El otro 6% de los des-

plazamientos son originados por el uso de un mayor niitmero de medios de transporte.

Como se puede apreciar son dos las actividades que condicionan los desplazamientos de las
amas de casa que utilizan el transporte colectivo: el trabajo y hacer las compras. Para este
miembro de la familia el itinerario de transportacién estd constituido basicamente por dos
viajes: uno con destino al lugar e sus actividades v el segundo para regresar al hogar. Las
amas de casa que alargan sus desplazamientos lo hacen principalmente por motivos labora-

les, registrandose el uso hasta de 10 medios.

Entre los demads integrantes de la familia los principales motivos de los viajes son: estudio,
trabajo y el regreso a la casa. En porcentajes minimos se incluye el ir de compras, visitas di-
versas, tramites personales o desplazamientos por motivos de trabajo, como lo indica el

Cuadro 4.8.
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En nuestra exposicién hemos considerado cuatro formas de analizar esta informacién. En
primer lugar, presentamos una descripcién de las horas que se destinan a cada actividad, re-
firiéndonos al conjunto de los trabajadores representados en nuestra muestra. En un segun-

do momento nos detenemos exclusivamente en los jefes de familia.

El tercer grupo de andlisis lo constituyen las amas de casa, quienes se dedican tinicamente a
labores del hogar. Finalmente, se presentan los datos de los hijos y otros miembros de la fa-

milia, grupo en que se incluye la informacién de hasta tres trabajadores por hogar.

A. Distribucidn de las actividades en un dia tipico.

En términos generales se observé en la muestra que la rutina diaria de los habitantes de las
colomnias periféricas encuestadas estd dividida bdsicamente en dos actividades a las cuales les
dedican en promedio 8 horas: trabajo y dormir. Dentro de las actividades que absorben dos
horas al dia encontramos el estudio, la recreacién y ver la televisién. En cambio, a otras la-
bores que pueden ser consideradas como "bdsicas" se les destina por lo regular una hora, co-

mo es el caso del aseo personal, las comidas y la limpieza de la casa.

Al analizar los datos declarados por los trabajadores encontramos los siguientes resultados

segun el tiempo requerido.
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1.- DORMIR.- El 93% de los trabajadores duermen entre 6 y 10 horas, aunque el mayor
porcentaje se registrd hacia las 8 horas (58.5¢% del total). Sélo el 4.89% declardé dormir 5 ho-

ras o menos vy el 1.49¢ restante de 11 a 13 horas. (Cuadro 4.9).

2.- ASEO PERSONAL.- El 49.6% de los entrevistados declaré dedicar menos de una hora

a su aseo personal; otro 43.7%9 emplea una hora. (Cuadro 4.10).

3.- COMIDAS.- En el 48.1¢% de los casos se ocupa una hora en esta actividad; el 34.39% des-

tina 2 horas y otro 10.29% emplea 3 al dia. Un 65% de los trabajadores dedica menos de una

hora a su alimentacién. (Cuadro 4.11).

4.- TRANSPORTE.- Un considerable 28.59¢ de los informantes declard que dentro de sus
actividades cotidianas no se encontraba el transporte. De los trabajadores que se transpor-
tan diariamente, 55.89%2 emplea una hora o menos, el 26.7% 2 horas, 9.79% tres y 4.7% cuatro
horas. En el otro 3.1¢% de los casos se destinan mis de cuatro horas a esta actividad. Asimis-

mo, se registré que existen trabajadores, basicamente jefes de familia, que dedican mas de 4

horas diarias al transporte. (Cuadro 4.12).

5.- TRABAJO=*.- El 41.6%% de los entrevistados tiene una jornada de 8 horas; un 12.5% la-
bora de 6 a 7 horas diariamente y 9 horas otro 15.49%. Destaca que 17.99% de los trabajado-

res dijo tener faenas de entre 10 v 13 horas diarias y un 12.69z dedica 5 horas o menos a re-

* Entendemos al trabajo como Ja actividad que realiza un individuo a cambio de un pago cn dinero © en cspecie, ya sca de salario. sueldo,

comisidn, propinas, pago a destiyjos, honorarios, etc.
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alizar una ocupacién remunerada. (Cuadro 4.13). Es decir, un tercio se ocupa entre 9y 13

horas, mientras que un cuarto laboran menos de 8 horas.

6.- ESTUDIO*.~ Del total de los encuestados sélo el 11% declaré dedicar tiempo al estudio.
Dentro de esta publicacion, 30.99% destina entre 1 v 2 horas para estudiar; 14.39% de 3 a 4
horas, siendo que casi la mitad de los informantes (47.4%%) dijeron dedicar al estudio de 4 a
& horas diarias. El 7.49% restunte registré ocupur mds de 8 horas a esta actividad. Resalta el
hecho de que son los hijos quienes, ademads de trabajar, dedican mas tiempo al estudio.

(Cuadro 4.14).

. 7.- ASEO DE LA CASA.- A pesar de ser una actividad realizada predominantemente por el
ama de casa, se registré que también participan en ella jefes del hogar y otros miembros de
la familia, aunque en un porcentaje muy bajo. El 35.7%% del total de la poblacién dijo ocupar
un hora o menos a labores del hogar; otro 32.7% de 2 a 3 horas diarias, un 154 de 4 a 5 ho-

ras y el 16.29 restante destina mads de 5 horas al aseo de la casa. (Cuadro 4.15).

8.- TRABAJO SIN PAGO**.- De los interrogados. 19.3% declaré dedicar tiempo a labores
no remuneradas, destacando el dato de que el mayor nimero son amas de casa, seguidas por

los jefes de familia y, por ultimo, los hijos. De esta poblacién, cerca de la mitad (45.59%) ocu-

* Incluye actividadces tales como asisir a cualquicr centro de cstudios (escucla, biblioteca. ete.} v prepararse en casa.

=" Se refierc a las tareas o actividades, de canicter econdmico, que realizs
construccion de vivienda: trabajar como aprendiz en un aller o realizar
de organizacién, politicos o culturules

individuo sin recibir pago alguno por etlas. Por ejemplo: auto-
vidades son cobrar atender cargos honorificos, de benceficencia.
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pa de 1 a 2 horas al trabajo sin pago; 19.99%z de 3 a 4 horas; 26.9% de 5 a 8 horas diarias y
7.7% 9 horas o mas. Los jefes de familia y las amas de casa declararon dedicar hasta 12 ho-

ras a ocupaciones no remuneradas. (Cuadro 4.16).

9.- RECREACION?®*.- El 27.4% manifest6é destinar tiempo a la recreacién en un dia normal
de labores. De estos trabajadores, 79.6%% le destinan de 1 a 2 horas, 14.7% de 3 a 4 horas

diarias y sélo §.7¢% llega a emplear mas de 4 horas para su esparcimiento personal. (Cuadro

4.17).

10.- VER T.V.- Dentro de la cotidianidad de los trabajadores encuestados ver la televisién
_ es una de las actividades mds frecuentes, a la que el 58.7%% le dedica de 1 a 2 horas diarias;
un 329% de 3 a 4 y el otro 9.3% entre 5y 9 horas. En promedio se destinan 2 horas al dia a

ver T.V,, aunque entre las amas de casa se observé una moda de 4 horas. (Cuadro 4.18).

11.- OTRAS ACTIVIDADES.- En este rubro se registraron actividades como: platicar, des-
cansar, preparar material (en el caso de profesores, por ejemplo), asistencia a asambleas,
leer, rezar, comprar mercancias (principalmente para los trabajadores por cuenta propia) y

"nada". Llama la atencién el que los entrevistados mencionaron actividades que separaban

* Incluye todo aquetlo que se reficre al esparcimiento de fa persona. Abarca actividades deportivas. sociales y culturales tales como: asistir
al cine @ al teatro. practicar algiin deporte, asistir a centros socialcs o asociaciones, oir musica, visitar amigos o famviliares, cte.
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del aseo de la casa tales como: realizar mandados, ir al mercado, hacer compras y otros que-

haceres del hogar. También se incluye el "cuidado de los nifios".

Dentro de este renglén encontramos que el 34.8%% de los informantes dedica algiin tiempo a
realizar diferentes actividades. M4s de la mitad de esta poblacién (57.79%) les destinade 1 a
2 horas; el 28% ocupa de 3 a 4 horas y el 12.395 emplea desde 5 hasta 9 horas en tareas di-
versas. Asimismo se observé que quienes les dedican mads tiempo son las amas de casa, se-

guidas por los hijos y finalmente los jefes de familia. (Cuudro 4.19).

B. L.os jefes de familia

A grandes rasgos vemos que las dos principales actividades del jefe de familia son dormir y
trabajar, a cada una de las cuales se les dedican 8 horas predominantemente. Entre aquéllas
a las que se destinan 2 horas al dia encontramos el transporte, el estudio, la recreacién y ver
la televisiéon. Dentro de los que ocupan por lo regular una hora se encuentran las comidas,
el aseo de la casa. el trabajo sin pago y otras actividades. En el aseo personal se emplea ge-

neralmente menos de una hora.

Precisemos la informacién proporcionada por los jefes del hogar para cada tipo de activi-

dad:
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1.- DORMIR.- Un poco mis de la mitad declararon descansar 8 horas diarias (53.89%) al
igual que los demas integrantes del hogar. Sin embargo, al detenernos en los porcentajes
que ilustran un menor tiempo de descanso, notamos que el jefe de la casa tiende a dormir
menos horas en comparaciodn con los otros miembros de la familia. Asi vemos que un con-
siderable 26.89 declar6é dormir entre 6 y 7 horas y un 5.5% menos de cinco horas diarias.
Por el otro lado, un 7.8% descansa 9 horas y el otro 6.19% entre 10 y 13 horas al dia. (Cuadro

4.9).

2.- ASEO PERSONAL.- Entre los miembros de la familia que trabajan, el jefe del hogar es
quien emplea menos tiempo en su aseo personal, pues 61.49% ocupa menos de una hora,
33.4% una hora diaria, otro 4.395 dos horas y sélo 0.9% llega a destinar 3 horas o mds a esta

actividad bdésica. (Cuadro 4.10).

3.- COMIDAS.- Al igual que la actividad anterior, el jefe de familia es quien destina menos
tiempo en la alimentacién diaria, en comparacién con los demaés trabajadores familiares. Pa-
ra ilustrar esto tenemos que 6.59% ocupa menos de una hora diaria en sus comidas; 52.4%

una hora; 31.8% dos horas v el 9.39 3 horas o mas. (Cuadro 4.11).

4.- TRANSPORTE.- Resalta el hecho de que es el jefe de familia quien destina un mayor

tiempo a la transportacién diaria. Los porcentajes de mayor frecuencia indican que mientras
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las amas de casa ocupan menos de una hora en sus traslados y los hijos una hora, los jefes
del hogar emplean en general 2 horas. Asf vemos que 16.2% dijo transportarse en menos de
una hora: 299z en una hora; 30.1% en 2 horas: otro 15.5¢% en tres horas; 5.99% cuatro horas y

el 3.3% restante destina entre 5y 9 horas diarias a su transportaciéon. (Cuadro 4.12).

5.- TRABAJO CON PAGO.- Siendo el trabajo remunerado la principal ocupacién del jefe
de familia, se observa que es precisamente este integrante del hogar quien destina un mayor
nimero de horas a esta actividad en comparacion con los demads trabajadores familiares. S6~
lo el +.89% de los casos se declard trabajar menos de 4 horas diarias: 116z labora entre Sy 7
horas; un considerable 45.1% lo hace por 8 horas; 13.892 9 horas; 15.6%% registra 10 horas y
el 9.79% restante destina al trabajo remunerado entre 11 y 13 horas diarias. Como podemos

apreciar la gran mayvoria tiene una jornada de 8 6 mas horas. (Cuadro 4.13).

6.- ESTUDIAR.- Entre los trabajadores familiares, el jefe del hogar es quien registré dedi-
car menos tiempo al estudio, ya que sélo el 8.3% declard al estudiar 12.3% dedican una ho-
ra diara a esta actividad. cerca de la tercera parte (27%9) dos horas; 9.89 entre 3 y 4 horas y

estudia entre 5 y 7 horas al dia. Es importante subrayar que dentro del grupo

otro 13.2%%5

analizado se regisiré mucha gente joven, incluso los hijos mayores del ama de casa que tie-
nen el papel de jefes de familia. En contraste de este subgrupo una considerable proporcién

dedica al estudio gran namero de horas: el 15.2% ocho horas y un 22.5% entre 9 y 12 horas

diarias. (Cuadro 4.14).
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7.- ASEO DE LA CASA.- Esta actividad, realizada predominantemente por el ama de casa,
se registro en el 21.49% del total de jefes de familia entrevistados. entre quienes dijeron de-
dicarse a labores del hogar, un 39.39% emplea una hora o menos, 34.8%% dos horas, 17.2%

entre 3 y 4 horas y el 8.7% restante ocupa en ellos entre 5y 7 horas diarias. (cuadro 4.15).

8.- TRABAJO SIN PAGO.- Un 16.3% de los jefes de familia que realiza actividades no re-

muneradas, en general entre 1y 2 horas diarias. (Cuadro 4.16).

9.- RECREACION.- Entre los trabajadores familiares, el menor nimero de casos que de-

clard dedicar tiempo a la recreacidn es precisamente el jefe del hogar. (Cuadro 4.17).

10.- VER T.V.- Es interesante hacer notar que, a diferencia de la recreacidn, la mayor parte
de los jefe de familia entrevistados si ocupan diariamente tiempo para ver la T.V., registran-
dose una tendencia a ocupar dos horas. Para dar una idea podemos apuntar que 29.7% de
los informantes ocupa una hora diaria viendo television, el 37.59% dos horas, 18.6% tres ho-

ras, un 109% cuatro horas y el 4.29% restante emplea entre 5y 9 horas. (Ver cuadro 4.18).

C. L.as amas de casa.

En lineas generales, no existe una rutina "tipica” en el conjunto de las amas de casa de la

muestra y creemos que ¢llo depende, entre otras cosas, de su insercién laboral.
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Dentro de lo que podriamos considerar como actividades "basicas”, se observé que al des-
canso s€ le destina ocho horas en promedio, y una hora al aseo personal y a la alimentacién.
Como parte de su rutina encontramos también el aseo de la casa y ver la televisién, a cada

una de las cuales dedica por lo regular 4 horas.

Entre las labores que algunas amas de casa dijeron emplear dos horas estian el estudio y la

recreacién. En "otras" actividades se registré una tendencia a utilizar tres horas diarias.

En este grupo de informantes llaman la atencién los siguientes datos: En relacién al trabajo,
sOlo el 22.2% declard tener ocupaciones remuneradas, a las cuales buena parte de la pobla-
cion dedicar ocho horas diarias. Al mismo tiempo, el trabajo sin pago presenta datos o simi-

lares: el 22.7% de las amas de casa informé emplear en ello en forma regular 8 horas.

Es interesante recordar que unicamente el 479 de los casos declaré utilizar medios de
transporte, lo cual denota que poco mias de la mitad de las personas encuestadas hacen sus
desplazamientos a pie por dedicarse a labores exclusivas del hogar. Entre quienes se trans-

portan en forma cotidiana existe el predominio de hacer viajes de una hora o menos.

Al analizar los datos proporcionados por las amas de casa en cada una de las actividades en-

contramos lo siguiente.
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1.- DORMIR.- Aunque al igual que los demds integrantes de la casa se descansa por lo
general ocho horas, el ama de casa presenta una tendencia a dormir un mayor nimero de
horas diarias. Asi vemos que 10.6%%7 emplea en esta actividad menos de 6 horas; 11.6% siete,

55.3%% ocho, 13.49% nueve, y el otro 9.19% duerme entre 10y 13 horas diarias. (cuadro 4.9).

2.- ASEO PERSONAL.- Dentro de la familia*, el ama de casa es quien dedica un poco mis

de tiempo a su aseo personal.

El 40% de las encuestadas ocupa menos de una hora en su cuidado personal, 51.49% una

horay el otro 8.3% dos o més horas diarias a esta actividad. (Cuadro 4.10).

3.- COMIDAS.- A pesar de que el mayor porcentaje se registré en el lapso de una hora, al
igual que en los otros miembros de la familia, el ama de casa tiende a ocupar mds tiempo en
su alimentacién. El 6.6%9% de las personas entrevistadas dijo ocupar menos de una hora en las

comidas, 44.29% emplea una hora, 33.79 dos y el 15.5% tres horas o mas. (Cuadro 4.11).

4.- TRANSPORTE.- Como ya se ha dejado ver lineas arriba, 1a mayoria de las amas de casa

no se transportan de manera cotidiana. Una peculiaridad de quienes utilizan medios de

* Recuerdese que sélo se ha considerado a los miembros de la familia que son trabajadores, esto es, que realizan alguna actividad

remunerada.
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transporte es que realizan desplazamientos cortos., Al mismo tiempo notamos que los des-
plazamientos mds largos se registraron, precisamente entre algunas amas de casa que traba-
jan. Asi 329 de las informantes emplea una hora 0 menos en su transporte diario, 30.3%

una hora, 22.1% dos, de 3 a 4 horas el 11.79% y el otro 3.9% destina de S hasta 8 horas. (Cua-

dro 4.12).

5.- TRABAJO CON PAGO.- Es interesante el hecho de que entre los miembros de la fami-
lia que realizan actividades remunerativas, el ama de casa es quien presenta el porcentaje
mds alto en relacién a las jornadas laborales menores de 8 horas. De las entrevistadas, la
quinta parte declard trabajar. De ellas, el 35.59% dedica menos de 7 horas a ocupaciones con

retribucién econémica, 31.69% emplea 8 horas diarias; 16.4% nueve y de diez hasta doce ho-

ras el 16.59% restante. (Cuadro 4.13).

6.- ESTUDIAR.- Unicamente en el 11.39% de los casos se registré el estudio. De las amas de
casa que dedican tiempo a esta actividad, 16.29 emplea una hora diaria, un 239, dos, de 3 a

4 horas el 16.5%, un 13.9% cinco, seis el 18.5% y el 11.99% restante de siete a ocho horas.

(Cuadro 4.14).

7.- ASEO DE LA CASA.- El l6gico que al ser esta actividad una de las que realiza bésica-

mente el ama de casa, en este grupo se hallan registrado el mayor ntimero de horas dedica-
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das a labores domeésticas. Incluso se observa una clara diferencia en que, mientras los jefes
del hogar y los otros trabajadores familiares tienden a dedicar s6lo una hora al aseo de la ca-
sa, las sefioras emplean por lo comiin mdas de cuatro horas diarias. De esta forma observa-
mos que 8.99% dedica una hora o menos a tareas del hogar; 11.79% dos horas, el 29% entre 3

v 4, otro 27.79 de cinco a seis y el 22.7 restante siete horas o més. (Cuadro 4.15).

8.- TRABAJO SIN PAGO.- Un considerable 22.79% de las amas de casa declaré realizar ac-
tividades, diferentes a las del hogar, sin recibir pago alguno. Cabe subrayar que este tipo de
labores son llevadas a cabo preferentemente por este miembro del hogar. De las personas
encuestadas que tienen ocupaciones no remuneradas, 10.4% les dedica una hora diaria,
19.4% dos horas, un 10.49% cuatro, de 5 a 7 el 22.1%, y de ocho hasta doce horas el 26.3%.
(Cuadro 4.16).

9.- RECREACION.- Sélo la cuarta parte de los informantes dijo dedicar tiempo a la recrea-
cién. De esta poblacién, la mayoria (75.6%) ocupa de una a dos horas diarias a esta activi-
dad, 16.8% de tres a cuatro y en un 7.6% de los casos se llega a emplear mas de cinco horas.

(Cuadro 4.17).

10.- VER T.V.- Es importante sefialar que la televisién es la principal forma de esparci-

miento de las amas de casa, que se refleja al observar que los indices mas altos frente al tele-
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visor se registran en esie grupo de informantes: en un 10.6% de los casos se dedica una hora

a la television, en 23.9% dos horas, 20.7% emplea tres, cuatro el 25.3% y un 19.5%% cinco

horas o mas. (Cuadro +.18).

11.- OTRAS ACTIVIDADES.- También el ama de casa es quien presentd los indices mads

elevados en relacidn a llevar a cabo actividades diversas, aunque cabe subrayar que del

+2.1%%, que declart tener ocupaciones diferentes a Ins desceritas anteriormente, muchas con-

42,
sideran que ei cuidado de los nifnos. el ir de compras ¥ algunos quehaceres del hogar se pue-

den incluir en este tluimo grupo de labores. D2 las amas de casa que dijercn dedicar tiempo

a "otras actividodes”, 19.972 empiea una hora. 21.3% dos, 23.6% tres, 13.19% cuatwro y en

20.19% de los casos s¢ ocupan desde cinco hasta ochio horas. (Cuadre ¢.19).

D. Hijos y otros trabajadores familiares.

Este iltimo grupo de informantes esta constituido bdsicamente por los hijos de familia que

son trabajadores. Ademds, un 169 de los informantes se dedica a estudiar.

El horarie de un dia ":iipico” de los encuestados aqui incluidos se caracteriza por el predomi-

nio de tres sciividedes: dormir. trabajar v estudiar, con lo cual su dindmica de vida diaria ad-

w del ama de casa.
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En relacién a las actividades bdsicas, presentan datos similares al resto de la familia: una

tendencia a dormir ocho horas, ocupar menos de una hora al aseo personal y una hora a la

alimentacién.

Dentro de las labores a las que destinan una hora encontramos el transporte, el aseo de la

casa y la recreacién. En ocupaciones no remuneradas, en ver programas televisivos y en

"otras" actividades emplean por lo general dos horas.

Deteniéndonos en particular en la actividad de transporte, encontramos que el 86.1% de los
trabajadores familiares incluidos en este tltimo apartado declaré utilizar medios de trans-
porte en sus desplazamientos diarios. De esta poblacién, mds de la mitad (59.99%) ocupa una
hora o menos para transportarse. 27.89% dos, un 10.2% entre 3 y 4 y de cinco a ocho horas el

otro 2.1%. De hecho se aprecia que los traslados de los hijos de familia son mds cortos que

los de los jefes de la casa. (Cuadro 4.12).

E. Consideraciones Generales.

Sin duda la importancia de las distintas actividades y el ‘tiempo que a ellas se dedica esté de-
terminado por la insercién en las relaciones econémico-sociales y por el rol familiar de cada

uno de los miembros; elementos, que influyen determinantemente en la reproduccién de la

fuerza de trabajo.
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Los datos anteriormente presentados deben interpretarse en fundamento a la anterior con-
sideracién para no perdernos en simples promedios* que pueden resultar insuficientes para

el analisis cabal de la compleja realidad de la transportacién popular en nuestra ciudad.

De lo sefialado podemos apreciar que después de las actividades béasica (dormir, aseo perso-
nal y alimentacién), el transporte y el trabajo fueron las actividades mds reportadas. Convie-

ne destacar adicionalmente que sélo 1192 declaré dedicar tiempo al estudio y un no despre-

ciable 19.3%% al trabajo sin pago.

Asimismo, observamos la existencia de diferencias muy marcadas entre las actividades que
realizan, el tiempo que les destinan y la interdeterminacién de las mismas entre loso distin-
tos integrantes de las familias. Sin embargo conviene subrayar ciertos rasgos relevantes co-
munes para el conjunto e los encuestados. Asi por ejemplo, actividades como la ingestién
diaria de alimentos es realizada por casi dos tercios de los encuestados en menos de una ho-

ra, mientras que la mitad del total de los interrogados dedica al aseo personal menos de una

hora cotidianamente.

Los jefes de familia condicionan sus demads actividades a su insercién laboral remunerada,

que al 84.29% les absorbe ocho horas o mas diariamente. Asimismo, son, entre los miembros

ién y accesi-

* Adicionalmente debe tomarse en cuenta que las zonas itacionales clegi para la investigacidn tienen una
bilidad respecto a los centros laborales. comerciales educativos y administrativos de la metrépoli.
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de la familia, los que dedican mas tiempo al transporte va que 51.5% destinan de 2 a 4 horas
diarias y existen quienes ocupan mas de 5 horas diarias para este fin. El considerable perio-
do destinado a estas dos ocupaciones muy probablemente determina el acortamiento de
otras actividades esenciales. De esta forma, cerca de un tercio duerme menos de ocho horas,
58.99% dedica una hora o menos a sus comidas diarias y son los jefes de familia los que re-
portaron emplear menor tiempo en recreacién. A lo anterior debe agregarse que otra por-

cién destina una o varias horas a labores no remuneradas.

Las amas de casa organizan su tiempo y actividades en forma muy peculiar; 539 comin-
mernte no usan el transporte v aquellas que por sus ocupaciones externas y otras razones se
trasladan lo hacen mediante desplazamientos lo mdas cortos posibles. Probablemente &sto
refleje la preeminencia de la actividad hogarena respecto al trabajo remunerado en el senti-
do de trabajar en lugares lo mds cercanos posibles a la vivienda, que requieran desplaz.a-
mientos cortos. Lo cierto es que las mujeres con empleo, trabajo no remunerado y quehace-
res domésticos ven notablemente compacto su tiempo disponible, 1o que les obliga a reali-

zar cortos desplazamientos o a limitar actividades bdsicas personales y familiares.

Entre los hijos y demés integrantes de la familia que laboran se observé que ademas del tra-
bajo, el estudio es una actividad muy importante a la que declararon ocupar un tiempo simi-
lar a una jornada, asi, 51.1% estudia de 6 a 8 horas diariamente. Esto probablemente se vin-

cule con una mayor porcién de desplazamientos reportados a pie, con traslados motorizados
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maés cortos o con menos disponibilidad de tiempo para actividades basicas (el promedio re-

porté dormir menos de 8 horas).

En suma, la distribucién del tiempo y las actividades de los grupos aqui analizados se vincula
con el rél familiar y social de cada uno de los miembros del hogar para la reproduccién de la
fuerza de trabajo. El transporte cotidiano ocupa un lugar relevante entre las actividades y el
uso cotidiano del tiempo, relevancia que varia sustancialmente entre los distintos integran-

tes del hogar segtin los mencionados roles.



CUADRO NO. 4.9

HORAS DE ACTIVIDAD SEGUN MIEMBROS DEL HOGAR

DORMIR
(datos en porciento)

TIEMPO EN HORAS
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-3 6 7 8 9 10 11/13 Total Moda
Promedio de la poblacién 4.8 7.5 140 585 93 4.5 1.4 100 8
Jefe de familia 5.5 83 185 53.8 78 4.9 1.2 100 8
Ama de casa 4.4 6.2 11.6 553 134 6.7 24 100 8
Hijos y otros 4.6 8.1 119 664 6.6 2.1 03 100 8

Fuente: Investigacién directa, encucsta "Ciudad de México..."



CUADRO NO. 4.10
ASEQO PERSONAL
(datos en porciento)

TIEMPO EN HORAS

-1 1 2 36+ Total Moda
Promedio de la poblacién 496 437 5.9 1.0 100 -1
Jefe de familia 61.4 334 4.3 0.9 100 -1
Ama de casa 403 514 75 0.8 100 -1
Hijos y otros 47.1 463 5.2 1.4 100 -1

FUENTE: Investigacién directa, encuesta "Ciudad de México...",
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CUADRO No. 4,11

COMIDAS

(datos en porciento)

TIEMPO EN HORAS
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-1 1 2 3 46 + Total Moda
Promedio de la poblacién 6.5 48.1 343 10.2 0.9 100 1
Jefe de familia 6.5 52.4 31.8 8.1 12 100 1
Ama de casa 6.6 44,2 33.7 14.8 0.7 100 1
Hijos y otros 6.5 47.8 37.4 7.7 0.6 100 1

FUENTE: Investigaciéa dirccta, encuesta "Ciudad de México...",



CUADRO No. 4.12
TRANSPORTE
(datos en porciento)

TIEMPO EN HORAS
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-1 1 2 3 4 5/6 7/9 ‘Total Moda
Promedio de la poblacién 242 316 26.7 9.7 4.7 13 1.8 100 1
Jefe de familia 16.2 290 30.1 155 59 14 1.9 100 2
Ama de casa 32.0 303 221 7.8 3.9 2.2 1.7 100 -1

245 354 278 58 4.4 0.4 1.7 100 1

Hijos y otros

FUENTE: Investigacidn directa, cncuesta "Ciudad de México...",
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CUADRO No. 4.13
TRABAJO CON PAGO
(datos en porciento)

TIEMPO EN HORAS

46- 5 6 7 8 9 10 11/13 Total Moda
Promedio de la poblacién 7.9 4.7 8.7 38 416 154 121 58 100 8
Jefe de familia 4.8 2.2 4.4 4.4 45.1 13.8 156 9.7 100 8
Ama de casa 9.5 5.9 16.4 3.7 31.6 164 11.7 4.8 100 8
Hijos y otros 9.3 6.0 53 3.2 482 160 89 3.1 100 8

FUENTE: Investigacién directa, encuesta "Ciudad de México...",
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CUADRO No. 4.14
ESTUDIAR
(datos en porcicato)

"TIEMPO EN HORAS

1 2 3 4 5 6 7 8 9/12 Total Moda
Promedio de la poblacién 125 184 7.4 6.9 11.8 149 73 13.4 74 100 2
Jefe de familia 123 27.0 6.4 3.4 3.4 6.4 3.4 15.2 225 100 2
Ama de casa 16.2 23.0 2.6 13.9 13.9 185 7.1 4.8 - 100 2
Hijos y otros 9.1 53 12.9 3.5 18.1 199 11.1 20.1 - 100 8

FUENTE: Investigacién directa, encucsta "Ciudad de México...”,



CUADRO No. 4.15
ASEQO DE LA CASA
(datos en porciento)

TIEMPO EN HORAS
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16- 2 3 4 5 6 7 86+ Total Moda
Promedio de la poblacién - 35.7 218 109 9.5 59 5.8 3.8 6.6 100 1
Jefe de familia 39.3 348 8.6 8.6 2.9 2.9 2.9 - 100 1
Ama de casa 8.9 11.7 136 154 148 129 6.9 158 100 4
Hijos y otros 590 188 105 a5 - 1.7 1.7 3.8 100 1

FUENTE: Investigacion directa, encuesta "Ciudad de México...",
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CUADRO No. 4.16
TRABAJO SIN PAGO
(datos en porciento)

TIEMPO EN HORAS

1 2 3 <4 5 6 7 8 9/12 Total Moda
Promedio de la poblacién 20.4 251 113 8.6 2.6 8.0 4.6 11.7 7.7 100 2
Jefe de familia 28.7 273 7.9 7.9 1.9 1.9 34 9.3 11.7 100 1
Ama de casa 10.4 194 104 114 3.5 8.2 104 17.2 9.1 100
Hijos y otros 22,1 28.6 156 6.6 2.4 13.8 - 8.5 24 100 2

FUENTE: Investigacién directa, encuesta "Ciudad de México...",
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CUADRO No. 4.17
RECERACION
(datos cn porcicnto)

TIEMPO EN HORAS

1 2 3 4 5 66+ Total Moda
Promcdio de la poblacion 384 412 96 5.1 1.9 3.8 100 2
Jefe de familia 388 437 7.4 32 - 7.2 100 2
Ama de casa 322 434 84 8.4 3.2 4.4 100 2
Hijos y otros 44.1 36.5 133 3.6 2.5 - 100 1

FUENTE: Investigacion directa, encucsta "Ciudad de México...”,



CUADRO No. 4.18
VERT.V.
(datos en porciento)

TIEMPO EN HORAS

.160

1 2 3 <+ 5 6 7/9 Total Moda
Promedio de la poblacién 212 375 (73 147 53 1.4 2.6 100
Jefe de familia 29.7 37.5 18.6 10.0 1.4 0.8 2.0 100 2
Ama de casa 10.6 239 207 253 129 35 3.1 100 4
23.2 510 2.4 8.9 1.7 - 28 100 2

Hijos y otros

FUENTE: Investigacion directa, encuesta "Ciudad de México...",
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CUADRO N©° 4.19

H ORAS D = A C T IV IDATD
Jefe de fam|ama de casalhijos/otros i;iggg;:c?gn
ACTIVIDAD . 5 de 3 de 5 de S de
© Jg§21 iﬁéﬁ?—é?ﬁﬁt i&iﬁ? JZZZZ iﬁﬁﬁ? JZZZ: i&zﬁ?
DORMIR 8 100 3 100 3 100 g 100
ASEO PERSONAL 12/ 100 i 100 12 100 12/ 100
COMIDAS 1 ic0 1 1040 1 100 1 100
TRANSPCORTE 2 87.6 1a/ 47.0 1 36 .14 1 71.5
TRABAJO 8 90.7 8 22.2 8 89.1 8 63.7
ESTUDIAR 2 8.3 2 11.3 8 16.0 2 11.0
ASEO CASA 4 21 .4 L 82.u4 1 31.0 1 47.1
TRABAJO SIN PAGO 1 16.3 8 22.7 2 18.5 2 19.3
RECREACZION 2 24.86 2 25.1 i 38.1 2 27 .4
VER T.V. 2 71.0 4 73.9 2 70.1 2 72.0
OTRAS ACTIVIDADES a1 31.86 3 2.1 2 26.8 2 34 .8

FUENTE: ELaboracidn propia en base a La encuesta "Ciludad de MEx.l-
co...". Datos tomados del cuadro

2/ peclard menos de una hora.



CAPITULO YV

LOS ASENTAMIENTOS POPULARES DEL SUR:
COLONIA ISIDRO FABELA
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CAPITULO V

Los asentamientos populares del sur: Colonia Isidro
Fabela.

1. Caracteristicas generales.

La colonia Isidro Fabela, ubicada al sur de la ciudad en la Delegacién de Tlalpan, surge a in-
icios de la década de los anos sesenta en el drea conocida como Pedregal de Carrasco; en
sus comienzos, €l asentamiento presenta condiciones de irregularidad en la tenencia de la
tierra, aunque cuenta con una traza reticular con calles anchas, bien delineadas y pavimen-
tadas en su mayoria, que le otorgan una adecuada vialidad en comparacién con otros asen-
tamientos populares. Lo anterior, aunado a la localizacién privilegiada al suroriente de la
interseccién del Periférico Sur y la Avenida Insurgentes, ha inecrementado notablemente las
rentas del suelo y propiciado la substitucién de usos del suelo y de los habitantes originales

por otros de mayores ingresos, situacién que comparten otros asentarmientos populares del

sur de la ciudad.

A los linderos de la colonia arriban varias rutas de camiones y taxis colectivos (las que recor-
ren Periférico e Insurgentes hacia el sur y las que se internan en la colonia), asimismo la
estacién terminal de la Linea 3 Sur, Ciudad Universitaria, se encuentra a 3 mil metros del
centro de la colonia. La Isidro Fabela se encuentra vinculada con la estacién terminal
Taxquefia por medio del servicio de la Ruta-100. La relativa cercania a la Linea 3 del Metro

es una peculiaridad caracteristica de la Isidro Fabela entre la mayoria de los asentamientos
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populares del sur, ya que esta zona de la ciudad se caracteriza por la oferta de servicio de

superficie y la casi total ausencia del Metro.

Adicionalmente cuenta con una ruta de colectivos que conectan la colonia con la estacién
Ciudad Universitaria de la Linea 3. En esta colonia, se aplicaron cuestionarios de 119

familias de bajos ingresos con el objetivo de conocer sus condiciones de transportacién.

La zona se caracteriza por el predominio de viviendas unifamiliares, aunque también se en-
contraron lotes con dos o tres viviendas (17% y 149, respectivamente). Las familias tienen

en promedio 15 anos de vivir en la colonia.

En general se trata de familias de tipo nuclear. Del total de la poblacién entrevistada el
25.5% son jefes de hogar, el 21.29% estd constituido por las esposas, los hijos mayores de 12
afos representan el 44.7% de los casos y el otro 8.6% lo integran familiares diversos del jefe

de familia, como lo indica el Cuadro 5.1.

La poblacién es predominantemente joven. Asi tenemos que un porcentaje considerable se

concentra entre los 12 v 30 anos (63%). Para el caso de los jefes de familia un 46.9% tiene



CUADRO NGO 5.1
COLOMNIA I1SIDRO FABELA

COMPOSICION FAMILIAR

Absolutos Porciento
Jefe dJe familia 113 255
Esposalo) a9 21.2
Hijos 2042 447
atros familiares 40 2.6
Tacal 467 1000

Fuente. Encuesta "Ciudad de México. e) Metro como sistema de

transoorte de la fuerza de trabajo™

. 165



.166

de 26 a 45 afnos. Por su parte, la mayoria de los hijos registraron ser menores de 21 afos,

76.8%, como puede observarse en el Cuadro 5.2.

El promedio de habitantes por vivienda es de 5 personas. El nimero de miembros por fami-
liaes de 4 en el 17.69 de los casos, 56 en 169, 6 en otro 15.1%, 7 en 10.99% y 3 en un 9.2%.
Lo anterior indica que el 68.8%9% de las viviendas tiene entre 3 y 7 habitantes. Ademads, un
9.3% de la poblacién son familias con uno o dos miembros. Finalmente, el otro 20.19% est4

representado por viviendas con 8, 9, 10y 11 habitantes.

En relacién a la poblacién econémicamente activa (PEA) se registran los siguientes porcen-
tajes: en el 40.39% de las familias existe un trabajador, en el 29.49% dos, tres en un 16.8% de
_ los casos, otro 8.4% cuenta con cuatro y por ultimo, el 1.7% tiene cinco trabajadores. Con
estos datos se observa que en la mayor parte de las familias existen de uno a dos miembros
econémicamente activos, siendo asi que el predominio de trabajadores por familia es de 1.7

personas. Es importante seftalar que en esta colonia el desempleo se da en un 3.4%.

De los 119 jefe de familia entrevistados, el 85.79 son hombres y 10.9% corresponden a mu-

jeres. (Cuadro 5.3)

De entre los jefes de familia la mayoria 66.4%, son originarios de provincia; Guanajuato,
Oaxaca y Puebla son, en orden de importancia, después de Ciudad de México los principales

lugares de nacimiento; siguen con igual relevancia Guerrero, Tlaxcala, Querétaro y el Esta-



CUADRO NO. S.2
COLONIA ISIDRO FABELA

EDAD

(porcentaje?

Intervalo de egades

{en afios)

Menos de 12

De 12 a
Ce 18
De 26
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Fuente: Encuesta "Ciudad de Meéxico. el Metro como sistema de

transporte de (a fuerza de trabajo”.
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CUADRO NOG. 5.5
COLONIA ISIDRO FABELA

SEXO DEL JEFE DE FAMILIA

Absnlutos Porciento
Mujer 1Z 109
Hombre 102 S7
No respondio < x4
Total 19 100 O

Fuente. Encuesta “Ciudad de México. el Metro como sistema de
transporte de la fuerza de trabajo™
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do de México. Sin embargo, estos migrantes tienen una importante experiencia de vida ur-

bana con un promedio de 17.46 afnos de residencia en el Distrito Federal.

Sélo 590 son analfabetos y exclusivamente 10.9% no han tenido acceso a educacién formal.

2. Ocupacidn e ingresos

En la colonia Isidro Fabela el 28.89% del total de la poblacién representa a la poblacién eco-
némicamente activa. Los estudiantes se registran en un 51.5% y las amas de casa en un
16.9%. La proporcién de la PEA de esta colonia es ligeramente menor al promedio captado
en el conjunto de la muestra; igual acontece con las amas de casa. Mientras que el porcenta-

je de hijos de familia supera por varios puntos al promedio de los cuatro asentamientos

ecuestados.

Los jefes de familia se ocupan principalmente como empleados (49.19), obreros (11.2%) y
trabajadores por cuenta propia (19.8), 1o cual viene a constituir el 80.1% del total de ocu-

paciones de esta poblacién. Estas y otras ocupaciones registradas se aprecian en el cuadro

5.4.

Los ocupados como empleados superan casi en 10 puntos porcentuales al promedio de la

muestra, en tanto que los obreros disminuyen su presencia en casi 12 por ciento en relacién

al mismo promedio.
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CUADRG NO. 5.3
COLONIA ISIDRO FABELA

OCUPACION
(porcentaje!
Ocupacion Jefe ge familia Amadecasa Hijos y otros Promedic
familiares Total
Patron o empresario 4.3 0.9 0.2 0.8
Empleado con persconal asucarge  11.2 0.9 0.7 1.9
Empleado sin personal a sucargo 37.9 12.2 11.2 14.5
Ernplezado domestico 34 3S 0.9 1.5
Qbrero 11.2 3.4 32 <1
Paon o jornalera 34 - 0.9 [
Fllembro de una coop de prod. o4 - - 0.01
Trabajador por cuenta propia
en la via publica 8.6 1.8 1.2 2.2
en estaplec. dentro de 13 viv, 4.3 0.9 - 0.6
en establec. fuera de la viv. 6.9 3.5 1.2 2.
Trzba;ader no rernunerado - - 0.4 0.3
Arrendatario 1.8 - 0.2 0.3
Estudiante - 3.5 85.7 S1.S
ama de casa 0.8 68.4 119 16.9
Pensionado o jubilade 3.4 - 0.2 Q.5
Desernpleado 1.7 - 0.7 0.7
Sin respuesta - 0.9 1.0 0.8
TOTAL 99.9 100.0 100.0 29.8

Fuente* Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sisterna de transporte de la fuerza de trabajo™.



.171

Los patrones y empresarios, aunque representan un bujo porcentaje, casi duplican la media

de esta ocupacion reportada para toda [a muestra.

‘La mayor presencia de ocupaciones relatiyamente "superiores" en el caso de la Isidro Fabela
pareceria demostrar la idea enunciada por la sociologia urbana de la existencia de gradacio-
nes en la segregacion residencial atn al interior de los distintos asentamientos populares
que van acompanados de situaciones socio-ocupacionales diferenciales. Asi, en la Isidro Fa-
bela, su privilegiada localizacion atenua su segregacion a pesar de su cardcter popular y se
asocia a mejores situaciones socio-ocupacionales. Complementariamente, lo que aqui mas
interesa, es sefialar la existencia de un mayor y mejor acceso a los bienes y servicios urbanos,
en particular al transporte. L.a hipStesis propone que en el caso de la Isidro Fabela su cerca-

nia y vinculo con la red del Metro favorece dicho acceso en mejores (a menos malas) condi-

ciones.

Observando a los jefes de familia encontramos que 1.7% declararon encontrarse como de-
sempleados absolutos. Por lo que respecta a los trabajadores con empleo, 12.5% de ellos
son subempleados, 40.0% laboran 8 horas en promedio de lunes a viernes; en-tanto que

27.5% reportaron horarios de trabajo de entre 9y 15 horas diarias en promedio semanal.

También resulita de interés mencionar que s6lo 58.5% de los jefes de familia tienen un hora-

rio fijo de trabajo, por lo que pricticamente para 40.4% es variable, siendo en la mitad de
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estos casos debido a peculiaridades de su labor (1rabajo por cuenta propia, caracteristicas

del proceso de trabajo, etcétera).

La eventualidad laboral de los jefes de familia se refleja en que priacticamente 30% tienen
dos o menos afios trabajando en el empleo reportado, aunque el promedio fue de casi 12

afnos.

Pricticumente una tercera parte reportaron afiliacién sindical, porcentaje que supera el pro-

medio nacional correspondiente.

Apenas 0.8% de los jefes de familia son propietarios de medios e instrumentos de produc-
cién v de su propio negocio; ademads, sus instrumentos son artesanales simples (herramien-
tas de albahileria y pintura como martillos, brochas, etc). Es decir, la gran mayoria son asa-
lariados dependientes y en menor medida se ocupan por cuenta propia.

Los jefes de familia laboran en un 84.9% en pequenos y medianos establecimientos y précti-

camente la totalidad no tiene personal a su cargo.

Una tercera parte labora en empresas privadas en tanto que 22.7% lo hacen en el sector pii-

blico, resulta interesante sefalar que 23.5% laboran en pequenos talleres o establecimientos

familiares.



.173
Por otra parte, entre las amas de casa sc registré que la gran mayoria se dedica exclusiva-
mente al hogar. Ocuparse como empleadas es la principal actividad entre quienes trabajan,
Otras ocupaciones declaradas (con bajos porcentajes) fueron: trabajadoras por cuenta pro-

pia, obreras y empleadas domésticas.

Entre los otros miembros de la familia, mayores de 12 afios, un 65.7% son estudiantes y
11.9% se dedican al hogar. Entre las personas que trabajan, la ocupacién que sobresale es la
de’empleado sin personal a su cargo (11.5%2). Los trabajadores por cuenta propia y los obre-

ros también fueron reportados aunque en porcentajes minimos.

Del total de 1la poblacién econémicamente activa, gran parte tiene un ingreso mensual infe-
rior al salario minimo y otro importante porcentaje, un ingreso de 1 a 2 veces el salario mi-

nimo (VSM). Los datos se pueden apreciar en el cuadro 5.5.

En forma particular, 4295 de los jefes de familia tiene un ingreso mensual de 1 a 2 veces el
salario minimo, 30.3% obtiene menos del S.M. y un 169 de los casos de 2 a 3 VSM. S6lo

3.3% de estos trabajadores declaré un ingreso mayor a 4 VSM.

Entre las amas de casa que trabajan el 10.195 obtiene un ingreso mensual menor al salario

minimo, 13.4% de 1 a2 VSM y 2.4% registr6 un ingreso mayor a 2 VSM.
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CUADRO MO. 5.5
COLON!A ISIDRO FABELA

INGRESO MENSUAL

(porcentaje)
tngreso Jete de famiha Ama de casa Hijos y otros Total
familiares
Ninquno 5.7 - - 0.9
Menos de 1 vsm 303 10.1 66.9 S7.6
T vem - - - -
1 32wvsm 42.0 13.4 243 31.0
Z2alvem 16.0 0.8 35 5.2
T34 vsm 1.7 - - 0.2
I'las de 4 vsm 1.6 0.8 47 43
Sin respuesta 1.7 0.8 - 0.7
TOTAL 100.0 99.8 8.9 a9.8

Fuente: Encuesta ~“Ciudad de Mexico, el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo”.
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Por iltimo, un importante 66.9% de los otros trabajadores de la familia obtienen ingresos

menores al salario minimo y otro 24.89% de los casos de 1 a 2 VSM.

3. Utilizacién de los medios de Transporte.

En la colonia Isidro Fabela los medios de transporte mas utilizados son el colectivo, el ca-
mién de la Ruta-100 y el Metro. Los siguientes datos del cuadro 5.6 nos muestran el uso de

los diferentes modos de transportacién de los pobladores de la zona:

La importancia del automévil particular es 2.5 veces por encima del promedio de la muestra
y la utilizacién de los colectivos, como principal medio de transporte, en mas de 9 puntos
porcentuales que la media del total de la muestra, superando incluso ¢l promedio de su uti-
lizacién en el 4rea metropolitana, pareceria demostrar la capacidad de las familias de la Isi-
dro Fabela para acceder a transportes mads costosos y comodos a pesar de la diversificada

oferta de servicio con que cuenta esta colonia.

El Metro, sin embargo juega un rol relevante. Las familias lo usan por encima del promedio
del 4rea metropolitana e incluso por arriba de la media de los cuatro asentamientos encues-
tados. Su importancia se subraya cuando evaluamos su utilizacién particular por los jefes de

familia.



CUADRO NO. 5.6
COLONIA ISIDRO FABELA

USO DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

(porcentaje)
Medio de transporte Jefe de familia Ama de casa Hijos y otros Total
familiares
rletro 8.2 226 21.3 224
Carnién Ruta 1C0O 1.6 20.6 243 248
Stro camidn de Jinea - - 1.3 0.9
Camion Cornpafiia 0.3 - o2 1.6
Taxi colectivo 27.3 8.8 224 254
Trolebus/tranvia 2.8 - - Q.4
aytomovil particular 34 1.8 13 16
rlotocicletasbicicleta 0.3 - O.1 o.1
Taxi 2.5 5.9 - 1.3
Nirnguno 2.0 6.8 9.8 8.3
A pie 1.6 jol | T4 10.6
Sin rezpuesta 0.3 032 2 2.4
TOTAL 100.0 99.9 1000 998
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Fuente: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo”.
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Otro dato de gran interéds es el bajo indice de no utilizacion del transporte motorizado, 8.3%
a pesar de la presencia mayoritaria de poblacién joven y de mujeres en las familias Asi como
de la existencia de un buen nivel de servicios comerciales, educativos y culturales a distan-
cias factibles de recorrerse a pie. De lo anterior pareceria sustentable que entre los sectores
populares las relativamente mejores condiciones socio-ocupacionales y de accesibilidad a

los servicios urbanos no se asocia a la inhibicidn de la movilidad, permaneciendo una positi-

va valoracién de la movilidad motorizada.

Los tres medios de transporte madis usados por el jefe de familia son el camién de la Ruta-
100, el Metro y el Pesero, de donde puede derivarse un aumento de la movilidad motoriza-
da en comparacién con los restantes miembros de la familia, exigida por el rol crucial de es-
tos jefes de hogar en la reproduccién familiar a a través de su insercién laboral. El Metro
aumenta su importancia, 28.2%, superando a los colectivos al ocupar el segundo lugar; lugar

que probablemente no refleje su verdadera relevancia debido a la obligada utilizacién de

otros modos para arribar al Metro.

La utilizacién de los medios propiedad del gobierno del D.F., por los jefes de familia, 62.3%
de sus viajes, supera en mucho al uso promedio de los mismos en el drea metropolitana, e

incluso a su utilizacién por el conjunto de los miembros de familia.

De aqui puede derivarse el rol crucial de los Transportes del DDF, de su subsidio y del en-
cadenamiento Ruta-100/Metro para los traslados de los jefes de hogar quienes juegan un

papel fundamental en la reproduccién de la fuerza de trabajo.
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Por su lado, las amas de casa usan con muis frecuencia el pesero, el Metro y el camién de la
Ruta-100 (38.8%, 22.65z y 20.6%2, respectivamente). Otros modos de transporte son el auto-
maovil particular (1.8S%) y el taxi (6.992). Ademids, un 6.8% de los casos no hace uso de me-
dios de transporte y el 2.19 se desplaza a pie. Llama particularmente la atencién la elevada
utilizacién del transporte motorizado, 89%, por las amas de casa de esta colonia en compa-
racién con las del promedio de la muestra, 54.4%, ya que el promedio de su uso en la Isidro
Fabela supera en miis de 5095 el promedio reportado por todas las amas de casa. Asimismo
los transportes mads costosos adquieren su mayor peso en los traslados de este miembro del
hogar en el caso de la Isidro Fabela, 47.59 ya que duplica la proporcién reportada por este
miembro de familia para el conjunto de la muestra. Sin embargo, el promedio de utilizacién
de la R-100 y el Metro es muy similar en ambos casos. Indicadndonos, probablemente, la im-
portancia de las caracteristicas de la oferta del transporte colectivo en la transportacién po-

pular y el positivo impacto de los medios subsidiados, y en particular del Metro, para las fa-

milias de menores ingresos.

En cuanto a los demas miembros de la familia se observé que el 24.3% utiliza el camién de
la Ruta 100, el 22.49 peseros y un 21.3% el Metro, como lo muestra el Cuadro 5.6. En este
grupo se destac6 que un 14.19 de los casos se desplaza a pie y otro 9.8%% no uso medios de

transporte. Por iltimo, la utilizacién de otros modos de transporte estd representada por el

4.9%.
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El uso mas comin de los diferentes medios de transporte es de dos veces al dia en 58.5% de

los casos y de cinco veces a la semana en 43.1%%. Las frecuencias con que se transportan los

pobladores de esta colonia se pueden apreciar en el Cuadro 5.7.

Para el caso particular del jefe de familia observamos que un considerable 59.29 utiliza
transportes dos veces al dfa, el 29.99% una o menos de una vez y otro 10.89 hace uso de

ellos mas de tres veces diarias. En lo concerniente a la frecuencia semanal, los siguientes da-

tos nos dan una idea clara. (Ver Cuadro 5.7).

Por otra parte, las esposas registraron menor frecuencia de desplazamiento. Asi, observa-
mos que el 44.99% de los casos corresponde a menos de un viaje diario, 14.19% a uno, 37.4%
a dos y el 3.3% a la utilizacién de transporte mis de tres veces al dia. Asimismo se detecté
que en un 28.49 de los casos existe una transportacién de una vez a la semana, en 199 de

dos veces y en 27.89% de tres veces. El otro 24.79% corresponde a una frecuencia de cuatro a

siete veces a la semana.

En relacién a los demds miembros de la familia se registré que la mayor parte utiliza los di-

versos medios de transporte con una frecuencia de dos veces al dia y de cinco a seis veces a

la semana (62.6% y 71.8% respectivamente).



CUADRO NO. 5.7
COLONIA ISIDRO FABELA

FRECUENC!A SEMANAL EN EL USO DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE
{ porcentaje)

Jefe de Tamihia Ama de £as3 Hijos vy otros Promedio total
Tarmiliares

una 19.5 28.4 10.1 141
Des 151 120 143 1S3
Tres &l 278 27 7.3
cuatro 1S 21 03 o8
cCinco Fod 117G S6.0 <43.1
Seis 235 3.8 15.8 15.1
Siete 41 0.9 0.5 1.1

Fuente: Encuesta “Ciudad de México, el Metro como sisterna de transporte de 1a fuerza de trabajo”.
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4. Destino de los traslados y condiciones de transportacién.

Para la mitad de la poblacidn de esta colonia sus destinos se localizan dentro de la misma
delegacién de Tlalpan. Las principales delegaciones a las que se transporian otros colonos

son: Coyoacdn (12.395), Cuauvhtémoc (8.49%) y Alvaro Obregén (6.195).

Los jefes de familia registraron trasladarse en 29.9% a diferentes lugares de Tlalpan, en un
18.7%% de los casos a Cuauhtémoc, en 13.19 a Coyoacdn y otro 32.5% se distribuye entre 10

delegaciones del Distrito Federal.

Por dltimo, tanto entre las amas de casa como entre los demds miembros de la familia el
53% permanece en la misma Tlalpan para realizar sus diferentes actividades, coincidiendo
ademds en ser Coyoacin la delegacién a la que con mds frecuencia se trasladan. Los datos

anteriores se ilustran en el Cuadro 5.8.

En capitulos e incisos antecedentes sefialamos la determinacién que las condiciones de la
urbanizacién y socio-econémicas provocan sobre las peculiaridades adoptadas por la trans-
portacién popular. Es de sumo interés observar que la gran movilidad en transporte motori-
zado de las familias de esta colonia tiene como destino mayoritario la propia delegacién
Tlalpan, la vecina, muy cercana, Coyoacin y la colindante Alvaro Obregén con 68.5% de los

viajes. Asi la oferta de empleos, servicios y satisfactores existentes en las inmediaciones po-
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sibilitan a las familias de la Isidro Fabela, mediante cortos desplazamientos, acceder en me-
Jjores condiciones a la satisfaccién de sus necesidudes. El tiempo promedio diario destinado

a transporte es de 40 minutos.

En el 79.8% de los casos los usuarios caminan menos de 10 minutos para abordar los dife-
rentes medios de transporte que utilizan. Si comparamos esta cifra con los grupos que he-
mos venido describiendo encontramos algo similar: el 80.9%% de los jefes de familia, el

86.5% de las amas de casa y el 79.8% de los demds miembros de la familia caminan menos

de 10 minutos para abordar los distintos modos de transportacién que usan.

Por otro lado, si se considera el tiempo que el usuario espera en el lugar para subir a cada

medio de transporte se registraron también cifras equivalentes. En el cuadro 6.8 se muestra

el promedio.

Finalmente, para los habitantes de la colonia, la medida general del tiempo que utilizan en

el dia para transportarse es de 40 minutos.

Los jefes de familia cuyas edades fluctian entre 18 y 30 anos hace uso de los medios mds

econémicos, R-100y Metro, en tanto que la utilizacién de medios costosos la hacen aquellos



CUADRO NO. 5.8

COLONIA ISIDRO FABELA

DELEGACION DE TRASLADO

(porcentaje)
Delegacion Jefe de familia Ama de casa Hijos y atros Total
famihiares
Alvaro Obreqdon =5 3.6 5.6 .1
AZcarotialco 0.9 1.2 0.5 0.7
Benito Juarez 3.6 2.4 s.2 4.9
Coyacan 131 9.6 12.6 123
Cuauntemoc 18.7 5.0 7.0 8.4
Zystavo A. Madero S.6 1.2 0.5 1.2
|1zracalco 2.8 24 - 07
iztapatapa .7 1.2 - 0.7
Magdalena Contreras 1.9 1.2 4.5 38
riguel Hidalgo 2.8 7.2 1.2 22
Tlapan 29.9 S3.0 53.0 S0.1
wemztiange Carranza 1.9 3.6 - 0.7
Xochimilco 0.9 1.2 3.6 3.0
Maucalpan o.Q 1.2 - Q.3
Sinrespuesta 47 4.0 4.5 4.8
TOTAL g9Q.9 Q9.0 as.2 99.9
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Fuente: Encuesta “Ciudad de México, el Melro como sisterna de transporte de la fuerza de trabajo”.



.184
cuyas edades fluctiian entre los 36 y 62 afos; los que tienen entre 31 y 35 afios son los que
mayoritariamente ocupan taxis colectivos mientras que los sexagenarios sélo marginalmente

ocupan Metro.

5. Condiciones cualitativas de transportacidn.
En este inciso presentaremos directamente las respuestas de los encuestados en relacién a
las caracteristicas de su transportacién. Esto lo hacemos procurando presentar con el maxi-

mo de objetividad las opiniones de los entrevistados.

1. Accidentes. En el 54.4% de los casos se declaré haber sufrido un accidente, en 109 dos,

22.29 tres y cuatro o mds en el 13.3%.

2. Comodidad. En general se observa que las opiniones al respecto coinciden. El 30.9% de
los usuarios manifestd que los medios de transporte utilizados son cémodos, el 26.7% inc6-
modos y el otro 42.29 los califica con una comodidad regular. Aunque estas cifras tienden a

equilibrarse, se nota mayor inclinacién de los pobladores por la Gltima opinién.

3. Velocidad. Aqui, la opinién general se inclina a calificar de "regular" la velocidad de los

distintos modos de transportacién. Una porcién muy pequefia de los casos opiné que era
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lenta. Aunque para los jefes de familia y las amas de casa los porcentajes difieren en compa-

racién con el promedio del total de la poblacién y de las opiniones del resto de la familia.

Asi, tenemos que el 49.7% de los jefes de familia y el 47.7% de las amas de casa, piensan
que la velocidad del transporte es rdpida. Otro 35.89% de los jefes de familia y un 38.7% de

las esposas lo califican como "regular”.

4. Tiempo de traslado. En la colonia Isidro Fabela, el 68.9% de los usuarios opina que el
tiempo que emplean para transportarse es adecuado, 16% que es poco y el otro 15.1% lo ca-

lifican de excesivo.

5. Rutas suficientes. Las opiniones se inclinan en ser positivas: el 76.4% de los pobladores

piensan que si existen rutas suficientes en los diferentes medios de transporte. El otro

23.3% opina lo contrario.

6. En un altimo punto de registro, la opinién general de los usuarios en relacién a sus condi-
ciones de transporte. El 64.8% califica su transportacién como "regular”, el 29.8% piensa

que es "buena" y sélo el 5.19% la considera "mala".

Por lo que respecta a la utilizacién de los diferentes medios de transporte segtin las ocupa-

ciones de los jefes de familia observamos que los ocupados como empleados con personal a
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su cargo son los usuarios de los medios costosos (autos, taxis colectivos y taxis). En el otro
extremo aquellos que se ocuparon por cuenta propia de sus diferentes modalidades y como
obreros se transportaron principalmente en los medios "baratos”, R-100 y Metro; aunque los

que trabajan por cuenta propia en la via publica y en establecimientos fuera de su vivienda

también ocuparon taxis colectivos.

En situacién intermedia se encuentran los empleados sin personal a su cargo que son ma-

yvormente usuarios de taxis colectivos, pero también del Metro y la R-100, en un extremo y

de automéviles en el otro.

A su vez, los pensionados o jubilados y los desempleados utilizan cotidianamente la Ruta-

100y el Metro.

De lo recién expuesto se infiere la estrecha relacién existente entre los diversos tipos de
ocupaciones v los medios de transporte a los que tienen acceso cotidianamente los encuesta-
dos. Las ocupaciones "superiores” se asocian con los medios méas costosos, en tanto los me-
dios mds econémicos, debido al subsidio gubernamental, son utilizados por aquellos jefes de
familia ubicados en las ocupaciones "inferiores"; sin embargo, determinaciones técnicas pro-
pias del proceso de trabajo de algunas de estas ocupaciones incluido el horario y lejania del

lugar de labor, Asf como las limitaciones de Ia oferta de transporte hacen necesario el uso,

en algunos casos, de los taxis colectivos.
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Complementariamente y muy vinculado a lo anterior, el uso mayoritario del Metro y la Ru-
ta-100 lo realizan aquellos cuyos ingresos son iguales o menores al salario minimo vigente

en el Distrito Federal pero complementariamente también ocupan colectivos.

La mayor utilizacion relativa de autos particulares la realizan los jefes de familia con ingre-

sos entre 3 y S salarios minimos, en tanto que aquellos con ingresos entre uno y dos salarios

minimos reportaron.

Resulta interesante relevar que los jefes de familia con ingresos entre uno y dos salarios mi-
nimos muestran un uso mas diversificado de medios de transporte con insistencia en auto-
moéviles, taxis y colectivos; es en este grupo de ingresos donde se reportd el uso de taxis, au-

sente en los demis niveles de ingreso de los jefes de familia.



CAPITULO VI

LAS BARRANCAS DEL PONIENTE: COLONIA
PRIMERA VICTORIA
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CAPITULO VI

Las barrancas del poniente: Colonia Primera Victoria,
Delegaciéon Alvaro Obregén.

1. Caracteristicas Generales

El asentamiento popular denominado "Primera Victoria" se localiza en la zona poniente del
Distrito Federal, a 2.5 kilémetros de la confluencia del viaducto Miguel Alemdn y el Anillo

Periférico. Se ubica entonces en la zona de barrancas del poniente, a las orillas de la zona

denominada Santa Fe.

El proceso de poblamiento de la Primera Victoria se efectia en base a ocupaciones
sucesivas del suelo. Un sector considerable de sus habitantes, el mayoritario, arriba en
forma organizada; se trata de familias de muy bajos ingresos que ocupan inicialmente el

suelo y paulatinamente van produciendo organizadamente las condiciones de habitabilidad

de la colonia.

La Primera Victoria es hoy en dfa un asentamiento consolidado en proceso de densificacién
de los lotes uniramiliares, cuenta con un relativamente buen nivel de dotacién de los ser~
vicios basicos, incluso en sus inmediaciones dispone de tienda de autoservicio de consumo

popular, lecheria de Liconsa, gimnasio y centro comunitario, entre otros equipamientos.
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La colonia tiene un trazo reticular de manzanas y lotes que le brinda una adecuada ac-
cesibilidad, a pesar de la estrechez de sus vialidades y la falta de asfalto. Probablemente al

incrementarse su demnsificacién en el futuro se generen problemas de congestién vehicular

en horas pico al interior de la colonia.

La Primera Victoria se distingue de los otros asentamientos en andlisis, ademads de lo ya
senalado, por su ubicacién privilegiada; vecina al 4rea de la delegacién Miguel Hidalgo y
cercana a Polanco, Chapultepec asi como a otras importantes zonas comerciales,
habitacionales. de empleo y servicios del poniente del Distrito Federal. Asimismo se distin-

Bue, al igual que la Isidro Fabela, por la presencia de vialidades de primer orden en sus oril-

las, servicio de autobuses Ruta-100, taxis colectivos y, en este caso particular, de trolebuses.

La Primera Victoria se encuentra a 2.5 kilémetros de la estacién observatorio de la Linea 1

del Metro y de la Terminal Poniente de autobuses fordneos.

Los habitantes de la Primera Victoria de entre las familias estudiadas, parecerian contar con
las mejores condiciones para su movilidad urbana debido a la oferta de transporte con que.
disponen, a la ubicacién y a la accesibilidad del asentamiento. Observemnos adelante con la

informacién recabada con la encuesta en qué medida se constata esta consideracién.
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En las viv'icndas encuestadas en la Primera Victoria habitan siete personuas en promedio por
hogar mientras que, también en promedio tienen trubajo remunerado 2 miembros de cada
familia. En contraste, para el conjunto de los 4 asentumicntos encuestados, los promedios
fueron 5 personas por hogar y 1.4 miembros por familia respectivamente. Esto probabla-

mente se explique por la mayor antigiiecdad de las familias habitantes de la Primera Victoria

con entre 10y 27 anos de vivir en ella, contra 9 anos del promedio de la muestra.

La edad de los jefes de familia fluctiia, en 64.6%% de los casos entre los 36 y 62 anos, en tanto
9.7% de ellos son menores de 30 afios. Son mujeres 29.4% y hombres 70.6%, en tanto para
el conjunto de la muestra son 21.6% y 75.99% respectivamente; la presencia mayor de

mujeres entre los jefes de hogar probablemente se vincule con la mayor antigiiedad de los

grupos familiares de la Primera Victoria. (Cuadro 6)

2. Ocupacidén e ingresos

De los jefes de familia 75.9% son asalariados, en tanto 16.5% se auto-emplean; el primer

porcentaje rebasa al del promedio de los asentamientos analizados en 4.59, mientras la

proporcién de autoempleados en la Primera Victoria es menor en 4.7%.

En el caso de esta comunidad sobresale la ausencia de ocupaciones "superiores” (patrones o

empresarios y empleados con personal a su cargo).



Cuadro 6.1

PRIMERA VICTORIA
EDAD
(Datos en porciento)

JEFE DE HI1JOS Y OTROS
EDAD FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL
DE 12 A 17 ARNOS 0.0 &.2 47.5 28.9
DE 18 A 21 ANOS 0.0 ag.o 27.5 16.3
DE 22 A 25 AROS G.0 12.5 15.0 1.
DE 25 A 30 ANCS 9.7 16.7 5.0 8.1
DE =1 A 35 AKOS 16.1 12.5 1.3 6.7
DE Z& A 45 ANOS 45.2 41.7 1.3 18.5
DE 45 A 62 AROS 19.4 12.5 2.5 8.1
&3 ANOS Y MAS .7 0.0 0.0 2.2
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0
FUENTE: Encuesta '"Ciudad de México, el Metro como

Sistema de Tranmsporte de la Fuerza de Trabajo**
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Como puede observarse los empleados sin personal a su cargo constituye con mucho la
ocupacién principal en la Primera Victoria, 41.2% superando en un quinto el promedio del
conjunto de los asentamientos populares encuestados; los obreros constituyen el segundo
grupo ocupacional, 23.5¢%, con porcentaje muy similar al de la muestra; en tanto los
miembros de cooperativas de produccién con 3.09 de los encuestados triplicaron la porcién
de este grupo ocupacional, 0.99% del promedio del conjunto de la muestra. Asimismo las
ammas de casa que a su vez toman el rol de jefes de familia representan 6.6% de las respues-

tas, mds que triplicando, por tanto, ¢l porcentaje del promedio muestral. (Cuadro 6. 2)

Los restantes miembros de la familia tiene como principales ocupaciones, en orden de im-
portancia, las siguientes: empleados sin personal a su cargo, obreros, jubilados, empleados

domsésticos, peones, cuentas propias; por supuesto los estudiantes y las amas de casa fueron

de las ocupaciones con mayor namero de frecuencia.

Se trata, como veremos con el conjunto de la informacién, de una colonia tf{picamente

proletaria por lo que a las inserciones ocupacionales se refiere.

En relacién a los ingresos de los jefes de familia, la gran mayoria -mds de 66.6%- obtienen
ingresos de dos 0 menos salarios minimos y dentro de este grupo mds de la mitad gana un

salario minimo o menos; s6lo 14.3% de los jefes de familia obtienen ingresos que fluctiian

entre 2 y 4 salarios minimos. (Cuadro 6.3)



CUADRO No. 6.2
COLONIA PRIMERA VICTORIA
OCUPACIONES DE LOS JEFES DE FAMILIA

(porcentaje)
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Empleados sin personal a su cargo

Obreros.cncceecannen

41.2
23.5
8.8

Cuenta Propia en via pablica

Cuenta Propia en establecimiento fuera de la vivienda ..30

3.0

Miembro Cooperativa de Produccién

6.6

El Hogar....

Fuente "Ciudad de México...",



Cuadro 6.3
PRIMERA VICTORIA
INGRESO MENSUAL
(Datos en porciento)

JEFE DE HIJOS Y OTROS

INGRESO MENSUAL FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL
NINGUNO 9.7 75.0 75.0 &0.0
MENOS DEL SALARIQ MINIMC 12.9 8.3 3.8 &.7
EQUIVALENTE AL S.M.~™ 25.8 8.3 10.0 13.3
DE 1 A 2 vSM 32.3 0.0 10.0 13.3
DE 2 A 3 VvsSM 6.5 0.0 1.3 2.2
DE 3 A 5 VSM 6.5 0.0 0.0 1.5
SIN RESPUESTA 6.5 8.3 0.0 3.0
TOTAL 100 100 100 100

* El Salario minimo para este perfodo es de 37500

S.M. = Salario Minimo
-S.

v M. = Veces Salario

FUENTE: Encuesta "Ciudad

Minimo

de México,

el Metro como

de Transporte de la Fuerza de Trabajo".

pesas mensuales

Sistema

-195
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3. Utilizacidn de los medios de transporte.

La movilidad de las familias encuestadas se verifica bdsicamente en transporte colectivo. De

los jefes de familia 9.7%9% utilizan el automaovil particular como transporte cotidiano.

Entre las distintas alternativas interrogadas, la que mostré un porcentaje mads significativo,
para la mayoria de los miembros de la familia, fue ninguno. Este dato llama particularmente
Ia atencién porque debido a la localizacién de la Primera Victoria y su relativo buen servicio
de’transporte colectivo era de esperarse un elevado grado de movilidad para las familias.
Aunque para los jefes de familia esta situacién se modifica, ya que informaron una mayor

utilizacién del transporte, ninguno fue el tercer renglén en importancia.

Un dato llama la atencién: para el segundo miembro de la familia —en su mayoria esposas
y/o amas de casa— prevalece la falta de movilidad en transporte practicamente en dos ter-
ceras partes de estos encuestados. Sin embargo, aunque ésto se vincula en parte con el
género, al parecer no existe determinismo por género para la utilizacién del transporte
colectivo, sino mas bien depende de la insercién de los distintos miembros en las relaciones
econémicas, sociales y familiares; asf por ejemplo las mujeres jefes de familia o estudiantes

presentan una movilidad similar a los hombres jefes de familia o estudiantes. (Cuadro 6

Los jefes de familia utilizan principalmente como primer medio para "salir de su colonia" la
Ruta-100 (un tercio del total), ellos son de entre los miembros de la familia los que repor-

taron un mis elevado grado de movilidad y una mayor utilizacién absoluta y relativa, de
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Cuadro 6.4
PRIMERA VICTORIA
MEDIO DE TRANSPORTE
(Datos en porciento)

JEFE DE HIJOS Y OTROS

MEDIO DE TRANSPORTE FAMILIA EsSPOSA FAMILIARES TOTAL
METRO 2.9 0.0 7.5 7.4
AUTOBUS RUTA 100 29.0 29.2 33.8 31.9
AUTOBUS SUBURSBANO 3.2 0.0 0.0 Q.7
TAX! COLECTIVO 6.5 8.3 7.5 7.4
AUTOMOVIL PARTICULAR .7 0.0 0.0 2.2
MOTOCICLETA/BICICLET: 6.5 6.0 1.3 2.2
TAXI 3.2 0.0 g.o0 0.7
NINGUNO 16.1 37.5 25.0 25.2
A PIE 12.9 25.0 25.0 2z.2

TOTAL 160 100 100 100

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sistema

de Transperte de la Fuerza de Trabajo'.
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medios mids costosos y comodos: automaoviles particulares, colectivos y taxis; el Metro y el
automovil particular son los segundos modos de transporte que mayormente utilizan los
jefes de familia, aunque el primero obligue a una caminata de 10 a 15 minutos, mientras el
automovil, en el otro extremo les permite el desplazamiento desde la puerta de su vivienda,
en consecuencia con lo anterior son los jefes de familia los que menos se desplazan a pie
entre el total de los miembros de la familia para realizar sus traslados. Llama la atenci6én el
porcentaje relativamente elevado de jefes de familia usuarios del automdvil, 9.79%, cifra que

supera en la mitad del porcentaje reportado para el mismo miembro en la colonia San

Miguel Teotongo.

Sesenta por ciento de los jefes de familia utilizan hasta 2 modos de transporte, siendo el
metro el mas importante, 52.9%, seguido por la R-100, 23.5%, y el camién de la compaiiia,

otro camién de linea y el pesero con igual porcentaje.

Posiblemente la localizacién y vinculacién privilegiadas de la colonia con el transporte
colectivo del Distrito Federal explican la minima utilizacién de un tercer modo, sé6lo 2.7%

de los jefes de familia y ningtin caso reportado de los restantes miembros usuarios.

Tomando en cuenta al conjunto de los modos de transporte usados por los jefes de familia
observamos que el metro aumenta su importancia ya que abarca practicamente 30% del

total, la Ruta-100 se mantiene como el mis importante con 34.19, mientras que 13.6% de
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los jefes de familia se trasladan en vehiculos propios. Para el segundo miembro de la familia
aumenta la importancia de la Ruta-100, 55.6%, mientas que el Metro representa 27.8%;
recuerdese que en su mayoria se trata de amas de casa. Al comparar estos datos con los
referentes a la movilidad en el conjunto del area metropolitana observamos la gran relevan-
cia que tiene el transporte colectivo propiedad del gobierno de la ciudad ya que posibilita
cerca de dos terceras partes de los desplazamientos de los sostenes econdmicos de las

familias.

Esta relevancia se incrementa para las amas de casa al abarcar mds de nueve décimos de sus
traslados motorizados. A los jefes de familia y sus esposas éstos viajes les posibilitan a efec-

tuar actividades escenciales como el trabajo y las compras.

También en el caso de los hijos e hijas de familia el Metro y la Ruta-100 tiene un peso cru-
cial en sus traslados al representar casi 809 de ellos. Si agregamos su utilizacién de
trolebuses y tranvias tenemos que cerca de 85% de sus desplazamientos, predominante-
mente escolares, se efectdan gracias al transporte subsidiado por el D.D.F., en caso de la

Primera Victoria.

Ia movilidad en transporte colectivo aumenté para el tercer miembro de la familia donde

predominan los hijos e hijas del jefe de familia y donde el Metro y la Ruta-100 ocupan una
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importancia igual (cercana a 409 cada uno), seguido por los colectivos con 13.09, y el
Trolebus o Tranvia con s6lo 4.3%. Para el cuarto y quinto miembros de la farnilia la
utilizacién de medios es muy similar con un predominio de la Ruta-100 (50 y 42.9 por cien-
10, respectivamente), seguido por ¢l Metro, aproximadamente una tercera parte de los
usuarios, y con porcentajes mucho menores, otro camién de linea, pesero y camién de
compafifa, en ese orden de importancia. Es fundamental senalar que la importancia del
Metro queda subestimada si nos limitamos a las cifras anteriores debido a que en promedio
los vigjes en este medio son de mayor distancia, asimismo debemos mencionar que en-
contramos casos de farnilias con hasta 8 miembros que se transportaban, los cuales no

incluimos aqui por representar un porcentaje insignificante.

Es necesario reiterar y contrastar el significativo porcentaje de no movilidad reportado en
esta colonia, dada su adecuada accesibilidad y servicio de transporte colectivo. Esta
situacién contrasta notablemente con lo encontrado en la Isidro Fabela donde, como hemos
sefnalado prevalece una elevada valorizacién de la movilidad motorizada por las familias.
Quizd un factor explicativo central sean los menores nivéles socio-econémicos prevale-

cientes en la Primera Victoria en comparacién con la Isidro Fabela.
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4. Condiciones de transportacién y destino de los traslados

A los miembros de la familia que laboran el arribo después del periodo de tolerancia les sig-
nifica un descuento del salario a 13.59%, la prohibicién de laborar el dfa en que arriba
después de la tolerancia a 10.89%, pierden prestaciones el 2.79%, y les llaman la atencién o

castigan al 5.4%.

Una cuarta parte de los integrantes familiares que laboran consideraron que el tiempo y
condiciones de su transporte influyen negativamente en su rendimiento, debido, en su
mayoria, a que les provoca cansancio. Asimismo, 37.8%, consideraron que dicha situacién
de su transportacidn es similar al afio anterior, mientras que un significativo 27.0% la con-

sideran peor y 2.7% opinan que ha mejorado.

El tiempo diario de transporte fluctiia entre 30 minutos y tres horas y media, la mayor
frecuencia es dos horas, 21.6%, y el promedio diario de 1.50 minutos. Este tiempo es 2.7

veces superior al invertido en promedio por los habitantes encuestados en la colonia Isidro

Fabela.

Soélo 2.7% de los miembros de la familia que trabajan y fueron encuestados reciben ayuda
monetaria para transporte y en promedio se les otorgaban una equivalente a dia y medio de
salario minimo. A 10.89% de estos miembros les queda incluido su tiempo de transporte

dentro de su jornada laboral; mientras que 32.4% no tienen tiempo de tolerancia por arribar
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después de la hora de inicio a sus labores. De los que si disponen de tiempo de tolerancia

este fluctiia entre 10 y 15 minutos, 509 de ellos disponen de 10 minutos de tolerancia.

14.3% de los jefes de familia tiene los mayores ingresos reportados en la colonia que
flucttian entre dos y cuatro salarios minimos, mientras que maés de 2/3 partes de los padres
de farnilia ganan dos o menos salarios minimos, entre éstos més de la mitad ganan un salario
minimo o menos. Los jefes de familia con edades entre 31 y 45 afios utilizan los transportes
mds costosos (auto particular, taxi, pesero, motocicleta, etc.) mientras que los de mayor y
menor edad utilizan los medios mids econémicos. Los vehiculos propios son usados por los
jefes de familia con mayores ingresos (de dos a cuatro S.M.*-/), mientras que la R-100 y el

Metro los utilizan los de menores ingresos (1 $S.M. o menos), sin embargo este mismo sector

de jefes de familia pagan el servicio de taxis colectivos y taxis.

Los jefes de familia con ocupaciones que se clasifican como empleados domésticos y cuen-
tas propias utilizan solamente la R-100 y el Metro, es decir las alternativas maés baratas.

En tanto que los clasificados como patrones y empleados hacen uso de los medios mds cos-
tosos: automovil particular, taxi, motocicleta y taxi colectivo; sin embargo, conviene senalar
el caso peculiar de los obreros donde predomina el uso del Metro y la R-100 (los medios

ma4s baratos) aunque también ocupan, marginalmente, transportes costosos como el taxi, el

pesero vy los vehiculos particulares.

*-/Salarios Minimos para el Distrito Federal.
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De lo aqui expuesto puede resaltarse el rol atn miés relevante que juega el transporte
propiedad del gobierno de la ciudad al interior de los sectores populares més desprotegidos
como lo son aquellos con salarios equivalentes o inferiores al minimo y los de ocupaciones
"inferiores"; esto sin negar el papel creciente de los colectivos en el traslado de estos sec-

tores a pesar de la privilegiada localizacion y oferta de transporte colectivo de la Primera

Victoria.
- Los restante miembros de la familia.

Los mayores de 36 afios son los usuarios del medio més costosos (colectivos en este caso);
en tanto que los de menor edad hacen uso del Metro y R-100.
Segiin su ocupacién esto miembros hacen uso de los medios similares a los de los jefes de

familia excepto los clasificados como Cuenta Propia que este caso aparecen también como

usuarios de taxis colectivos.

Si observamos la transportacién del resto de los miembros de la familia respecto a sus
edades y ocupacién, llama en particular la atencién que todas las amas de casa reportaron
uso de medios baratos: Metro y R-100. En contraste con los jefes de familia y las amas de
casa entre los miembros restantes los de edades intermedias son los usuarios de los medios
costosos (peseros en este caso); asimismo aquellos con ingresos medios, y no los de mayores
ingresos relativos como en el caso de los jefes de familia, también son usuarios de los
medios costosos. Estas dos situaciones posiblemente se explican por la insercién laboral de

algunos de estos miembros de la familia, insercién que permite una aportacién complemen-
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taria al ingreso del hogar y otorga un caricter sobresaliente a la movilidad de dichos

miembros.

Los estudiantes son el principal grupo ocupacional y su transportacién la verifican exclusiva-
mente en los medios poco costosos. Los que se reportaron como obreros utilizan, al igual
que los jefes de familia con esta ocupacién, mayormente la R-100 y el Metro, aunque
también hacen uso, en menor medida, de los peseros. Los clasificados como Cuentas
Propias, Empleados Domésticos y Peones realizan sus traslados en el Metro y los autobuses
publicos.

Los empleados con y sin personal a su cargo son los usuarios de colectivos, de la R-100 y del

Metro.

Relacionando las ocupaciones con los destinos de los viajes segiin delegaciones y municipios

en el Area Metropolitana, tenemos:

Los clasificados como Patrones, Obreros, Amas de Casa, Miembros de cooperativa,
Trabajador no Remunerado y Cuenta Propia con establecimiento dentro de su vivienda,
tienen como destino en mds de 2/3 partes de sus traslados la propia delegacién en donde se
localizan sus hogares, la Alvaro Obregdn. Los ocupados como cuenta propia en un es-
tablecimiento fuera de su vivienda tienen como destino la delegacién Cuauhtémoc -una de

las principales delegaciones centrales-, igual destino tienen los empleados con personal a su
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cargo; en tanto que los empleados sin personal a su cargo también se dirigen principalmente

a las delegaciones centrales, sobre todo la Cuauhtémoc. (Cuadro 6.5)

Los que se reportaron como Empleados Domésticos tienen como destinos diversas delega-
ciones, principalmente Coyoacédn, Cuauhtémoc y la propia Alvaro Obregén, es decir, las de-
legaciones donde se asientan algunas de las colonias residenciales y de sectores medios del

sur de la Ciudad. Los estudiantes sefialaron que la mitad de sus viajes tuvieron como destino

la’Alvaro Obregén.

Llama particularmente la atencién que menos de tres por ciento de los usuarios con ocupa-
cién de obreros tienen como destino el municipio de Ecatepec de Morelos, lo que significa
que mds de 97 por ciento de los usuarios encuestados, miembros de esta categoria socio-

ocupacional, no se trasladan fuera de los limites del Distrito Federal.

Como puede observarse de los datos expuestos con anterioridad y que se encuentran con-
centrados en el cuadro 6.6, los destinos de los distintos miembros de las familias se concen-
tran fundamentalmente en la delegacién en que se localiza la colonia Primera Victoria; asi
mismo, la presencia de destinos mds variados y alejados al asentamiento depende de la in-

sercién de los miembros en las relaciones sociales y familiares.



Cuadro 6.5
PRIMERA VICTORIA
DESTINO DE TRASLADO

(Datos en porciento)

JEFE DE

DESTINO DE TRASLADO FAMILIA ESPOSA

HIJOS ¥ OTROS

FAMILIARES TOTAL

ALVARO OBREGON 71.0 85.7 &8.9 72.2
BENITO JUAREZ 3.2 .0 2.7 2.4
COYDACAN 3.2 9.5 1.4 3.2
CUAUHTEMOC 16.1 4.8 5.4 7.9
GUSTAVO A. MADERO c.o0 0.0 1.4 0.8
IZTACALCO 0.0 0.0 4.1 2.4
MAGDALENA CONTRERAS 0.0 ag.0 1.4 0.8
MIGUEL HIDALGO &.5 a.0 4.1 4.0
XOCHIMILCO 0.0 c.o 1.4 0.8
SIN RESPUESTA 0.0 0.0 2.5 5.6

TOTAL 100 100 100 100

FUENTE: Encuesta '"Ciudad de México,

de Transporte de la Fuerza de Trabajo'.

el Metro como Sistema
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En resumen son el centro y el sur de la ciudad, dentro de los Ifmites del D.F., las zonas que

atrajeron la gran mayoria de los viajes de los encuestados en la Primera Victoria. (Cuadro 6 : 6)

5. Condiciones cualitativas de transportacién y el Metro

De los miembros de la familia que trabajan, incluida el ama de casa, practicamente 409 son
usuarios del Metro; de los que no lo utilizan s6lo 10.8% es-por considerarlo incémodo y por
"otras razones", mientras que al 24.39% no les queda en su ruta, y 18.9% utilizan otros

medios. De entre estos usuarios sus motivos principales fueron, en orden de importancia, el

trabajo, las compras vy los servicios médicos.

Los horarios a los que utilizan el Metro se concentran en las primeras horas de la maifiana -
entre las 6:00 v las 10:00 horas-, mientras que los siguientes recorridos se dispersan entre las
13:00 y las 21.45 horas. El tiempo utilizado por parte de estos usuarios entre su llegada a la
estacién y su abordaje a los vagones del Metro durante su primer viaje del dia fue menor a 3
minutos en el 609 de los casos reportados y entre 3 y 5 minutos para el 409 de los casos
restantes. Por lo que respecta al tiempo que invierten durante su tltimo viaje entre su arribo
a la estacién y su abordaje a los carros del Metro: 209z ocupa menos de tres minutos, 70%

entre tres y cinco minutos y 109z espera hasta diez minutos.
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cuadro 6.6
PRIMERA VICTORIA
DESTINOS DE TRASLADO SEGUN OCUPACION
(Datos en porciento)

ALVAROQ BENITO GUSTAVO MAGDALENA MIGUEL

QCUPACION OBREGON JUAREZ COYDACAN CUAUHTEMOC A. MADERO !ZTACALCO CONTRERAS HIDALGO

PATRON 1.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 6.0

EMPLEADCO CCON PERSONAL A SU CARGO 0.0 33.3 0.0 c.0 0.0 c.0 0.0 c.0

EMPLEADO SIN PERSONAL A SU CARGO 11.0 33.3 0.0 40.0 0.0 0.0 0.0 20.0

EMPLEADO DOMESTICO 2.2 0.0 75.0 10.0 0.0 0.0 0.0 0.0

OBREROC 12.1 0.0 0.0 10.0 0.0 a.o 0.c 20.0

PEON O JORNALERO 1.1 0.0 0.0 0.0 0.0 Q.o 0.0 0.0
TRABAJADOR POR CUENTA PROPlA:

- EN UN ESTABLECIMIENTO

FUERA DE SU VIVIENDA 2.2 0.0 0.0 10.0 0.0 33.3 0.0 0.0

- SIN ESTABLECIMIENTO F1Ji0O 1.1 0.0 c.0 20.0 0.0 0.0 0.0 0.0

- EN RUTAS DE TRANSPORTE URBANO 3.3 0.0 6.0 0.0 g.0 0.0 0.0 0.0

PROFESICNISTA 1.1 c.0 a.o o.o0 g.0 0.0 0.0 0.0

TRABAJADCR NO REMUNERADO 33.0 33.3 25.0 10.0 100.0 66.7 100.0 &0.0

ESTUDIANTE 29.7 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 c.0 0.0

AMA DE CASA (HOGAR) 2.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

TOTAL 100 100 100 100 100 100 100 100

FUENTE: Encuesta "“Ciudad de México,

el Metro como sistema de Transporte de la Fuerza de Trabajo'.
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La pregunta (el viajar en Metro le provoca cansancio? obtuvo la mitad de respuestas
positivas y la mitad negativas de los casos respondidos; las causas que provocan este cansan-
cio fueron, en orden de importancia; por la aglomeracién en vagones y estaciones, y por lo
caluroso de los vagones. Estos usuarios reportaron la siguiente frecuencia con que sus viajes
se interrumpen por mds de cinco minutos durante una semana: 20%, ninguna; 509, una;
109, tres; y 209 reportaron hasta cinco veces. El uso de nuevas lineas y/o ampliaciones

entre estos usuarios se da en el 2895 de los casos, los que les ha brindado méas comodidad,

asi como menos tiempo y gasto de transporte.

A todos los miembros que laboran de las familias encuestadas, incluida el ama de casa, se
les cuestioné respecto a las ventajas que le encontraban al Metro en orden de importancia,

las respuestas segtin los tres primeros miembros son las siguientes:
- Jefe de Familia 1.-Répido. 2.-Barato. 3.-Regularidad en el tiempo de recorrido.
- Miembro 2 *: 1.-Barato. 2.-R4pido. 3.-Las grandes distancias que recorre.

- Miembro 3: 1.-Las grandes distancias que recorre. 2.-Barato. 3.-Cémodo.
Noventa y siete por ciento de estos encuestados consideraron barata la tarifa del Metro
(31.00); aunque s6lo 22.29 declararon su acuerdo por que se incrementara el pasaje a su.

costo real. A la pregunta de qué haria el encuestado en caso de que subiera la tarifa, 70%

respondié que no actuaria de ninguna forma, en tanto 21.7% afirmé que deberia existir

* Compucsto ¢n una importante proporcién por amas de casa.
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respuesta a los usuarios, y 8.3% sefialé que la Junta de Vecinos deberia protestar en caso de

incrementarse las tarifas a su costo real.



CAPITULO VIIL

LAS ZONAS POPULARES DEL ORIENTE: SAN MIGUEL
TEOTONGO, IZTAPALAPA
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CAPITULO VII

Las zonas populares del Oriente: San Miguel Teotongo,
Iztapalapa.

San Miguel Teotongo se localiza en el extremo nor-oriente de la Delegacién politica de Iz-
tapalapa, Distrito Federal. Limita con el municipio de los Reyes la Paz, Estado de México,
con el cual existe una disputa limitrofe que explica en parte la dindmica del asentamiento
popular en esta zona; es limitrofe también, dentro de la delegacién Iztapalapa con Santiago

Acahualtepec al poniente y al sur-oriente con la serrania de Santa Catarina, donde persisten

espacios libres hacia donde se ha expandido la colonia.

El asentamiento popular en cuestién no tiene vinculacién directa con las vialidades que
comunican a la zona. Por sus cercanias pasan la carretera libre a Puebla (via Texcoco), asi
como las calzadas Zaragoza y Ermita-Iztapalapa. Por estas vias transitan los autobuses que
prestan servicio suburbano a los diversos poblados de la zona (Chimalhucdn, Los Reyes, San

Francisco, Texcoco, etc.). En los origenes de la colonia popular éstos eran sus tinicos medios

de transporte junto con las emergentes lineas de taxis colectivos.

San Miguel Teotongo es un asentamiento de gran interés en cuanto a la dinadmica de la

ocupacién popular del suelo urbano y al objeto de estudio de este trabajo: ubicada en la
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periferia extrema del territorio del Distrito Federal, en terrenos originalmente dedicados a
usos agricolas, surge a principios de la década de los afios setenta como una ocupacidén
lidereada por dirigentes de la Central Campesina Independiente (CCI), coludidos con los
supuestos comuneros del poblado de los Reyes la Paz. Ambos acttian como fraccionadores
de las parcelas agricolas capitalizando econémica y politicamente su intervencién. Unos
pocos meses después se instaura el servicio regular de transporte publico en el emergente
asentamiento a través de autobuses suburbanos del Estado de México. Esta situacién
potencia sensiblemente el proceso de ocupacién de los terrenos libres. Los permisionarios y
concesionarios de los autobuses suburbanos mantienen estrechos lazos con los frac-

cionadores "ilegales"” %) fomentando la expansién de la colonia.

Los habitantes de San Miguel Teotongo han brindado especial atencién a la problematica
del transporte. Su organizacién social ha insistido en la dotacién del servicio al interior de la
colonia y sobretodo en la cuestion de las tarifas; asi desde la devaluacién de septiembre de
1976 han efectuado diversas moevilizaciones en torno al transporte colectivo insistiendo en la
cobertura de las rutas al interior de la colonia el nivel de las tarifas y la introduccién de la
Ruta-100 del DDF. "Tomas" de autobuses, bloqueos de rutas, mitines, negociaciones, etc.
son algunas de las formas de lucha adoptadas por la comunidad. Resultados de la
participacién organizada en torno al transporte colectivo han sido, durante algunos afios, la

capacidad de la comunidad para negociar las tarifas; la eliminacién de la penetracién de

(66) Moctezuma, P y Bernardo Navarro, La urbanizacién popular en la Ciudad de México, México, 1989,
Editorial Nucstro Tiecmpo, segunda parte.



.214

lineas de autobuses suburbanos al interior del asentamiento; la incorporacién de lineas ur-

banas; la ubicacién de terminales en la colonia; y la dotacién de asfalto a la principal

vialidad.

En la actualidad San Miguel la habitan 75,000 personas y se espera llegue a 100,000 para el
afio 2,000. Esta colonia, a pesar de su lejania del centro de la ciudad, cuenta con diversos
medios de transporte colectivo que la ligan con la red del Metro; como lo hemos men-
cionado las acciones organizadas de sus habitantes en torno al transporte explican, en buena
medida, dicha situaciéon. A San Miguel arriban o tocan sus linderos diversas rutas de
peseros, autobuses suburbanos, fordneos y en 1982 se logré -después de larga lucha- la
introduccién de la Ruta-100. Por medio de estos transportes colectivos la colonia se vincula

con las estaciones San L4zaro, Merced, Zaragoza, Pantitldn, Aeropuerto y Ermita.

Incluso la antigua cdrcel para mujeres fue transforrmada en un Mdédulo de la Ruta-100, que
sirve de terminal para varias de sus rutas. Estos autobuses contaban con dos terminales en
San Miguel, en la actualidad sélo cuenta con una terminal en la parte baja de la colonia a la
vez que se ha reducido sensiblemente el nimero de autobuses en servicio y recortado las

rutas.



1. Caracteristicas Generales.

En esta colonia se aplicaron cuestionarios en 159 hogares con el objeto de conocer las con-
diciones de transportacién de todos los mayores de 12 afos. En general se trata de familias
de tipo nuclear. Del total de la poblacién entrevistada el 33.19% son Jefes de hogar, el 29.4%
estd constituido por las esposas, los hijos mayores de 12 afos representan el 33.99% de los

casos y el 3.5% restante lo integran familiares diversos del jefe de familia.

La poblacién es predominantemente joven. Asi tenemos que un considerable porcentaje de
la muestra se concentra entre los 12 y 30 afios (55.99) y otro 34.99 registra edades de 31 a
45 anos. Para el caso de los jefes de familia vemos que un 76.1%% tiene de 26 a 45 afios. En
cambio, las edades de gran parte de las esposas fluctiian entre los 22 y 35 afnos (63.79%) con
tendencia a descender el porcentaje de los grupos de mayor edad. Por su parte, el 87.19% de
los hijos son menores de 21 afios (Cuadro No. 7.1). El origen relativamente reciente de este
asentamiento se asocia a la juventud de sus habitantes. Asi, mientras los jefes de familia con
edades entre 26 y 45 anos de la Isidro Fabela y la Granjas Valle de Guadalupe repre-

sentaron alrededor de 46.09%, en San Miguel abarcaron 76.1% de los jefes de hogar.



CUADRD 7.1
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SAN MIGUEL TEOTONGO

EDAD

(Datos en porciento)

JEFE DE HIJOS Y OTROS

EDAD FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL
DE 12 A 17 ANODS 0.0 Q.7 69.0 25.2
DE 18 A 21 ANOS 3.8 8.4 18.1 10.4
DE 22 A 25 AROS 5.7 11.2 8.2 8.2
DE 26 A 30 ANOS 18.9 18.9 0.0 12.1
DE 31 A 35 ANOS 19.5 33.6 0.6 16.9
DE 36 A 45 ANOS 37.7 16.8 0.6 18.0
DE 46 A 62 AROS 13.2 2.1 2.3 8.0
&3 ANDS Y MAS 1.3 1.4 1.2 1.3

TOTAL h 100 100 100 100

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sistema

de transporte de la fuerza de trabajo®.
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2. Ocupacién e Ingresos.

En la Colonia San Miguel Teotongo el indice de poblacién econdmicamente activa (PEA)

es alto ya que representa 46.3% de la muestra. El 28.4% est4d constituido por las amas de

casa y los estudiantes se registran en 24.2% de los casos.

Los jefes de familia se ocupan principalmente como empleados dependientes (32.9%),
trabajadores por cuenta propia (26%%) v obreros (24.19%) lo cual viene a constituir el 8395 del
total de ocupaciones de esta poblacién. Resulta de mucho interés contrastar estos datos con.
la informacién censal levantada diez afios antes en el mismo asentamiento popular. Asi, las
distintas ocupaciones se distribuian como sigue: obreros 56.3%, y, empleados incluidos
ocupados por cuenta-propia 26.5¢6.°7) De la comparacién de los datos de ambos periodos
llama la atencién el vuelco de la importancia de los ocupados en el sector secundario que
representaban mads de la mitad de los trabajadores censados en 1975; diez afnos después su
participacion se reduce a menos de la mitad (24.19%), mientras los empleados y trabajadores

por cuenta propia pasa a ser el grupo ocupacional mayoritario con 58.9% del total de los

Jefes de Familia.

Estos cambios ocupacionales coinciden, al parecer, con los ocurridos con la clientela aten-

dida por el Metro y el transporte colectivo del gobierno de la ciudad en el mismo periodo.

(67) Ibidem.
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Entre las amas de casa se registré que la gran mayoria se dedica exclusivamente al hogar
(82.59%). Entre quienes cuentan con actividades remuneradas destacan las trabajadas por

cuenta propia (9.897) y las empleadas (6.3%).

El 66.7% de los otros miembros de la familia, mayores de 12 afios, son estudiantes. Llama la
atencién que un 25.8%% de estos informantes declaré trabajar; las principales ocupaciones

entre los hijos son: empleados ocupados por cuenta propia y obreros (Cuadro Nao. 7.2).

En esta colonia popular 70.3% de los jefes de familia son asalariados mientras que 26.0% se
autoemplean; el primer porcentaje coincide con el promedio de los cuatro asentamientos
encuestados, en tanto el autoempleo es superior en mas de 5 puntos porcentuales al
promedio muestral y cerca de 10 puntos del reportado en la Primera Victoria asi como 9

puntos por encima del autoempleo de la Isidro Fabela.

Del total de la poblacién econémicamente activa (PEA), un 18.7% tiene un ingreso men-
sual hasta de un salario minimo, otro 23.395 declaré obtener de una a dos veces al salario

minimo (VSM) y el 5.09 restante dijo percibir méds de 2 VSM.

A grandes rasgos observamos que son los jefes del hogar quienes tienen los ingresos mas

altos, en comparacién con los otros miembros de la casa que trabajan. Asi, el 30.6% obtiene



CUADRO 7.2
OCUPACION
SAN MIGUEL TEOTONGO
(Datos en porciente)

H1JOS Y OTROS

JEFE DE

OCUPACION FAMILIA ESPOSA(O) FAMIL IARES TOTAL

EMPLEADO CON PERSONAL A SU CARGO 5.1 0.0 1.8 2.3

EMPLEADGC SIN PERSONAL A SU CARGO 31.0 3.5 7.0 14

EMPLEADO DOMESTICO 1.9 2.8 0.0 1.5

CBRERO 24.1 0.7 6.4 10.6

PEON O JORNALERO 7-6 0.0 4.1 4.0

MIEMBRO DE UNA COOPERATIVA DE PRODUCCION 0.6 0.7 0.0 0.4
TRABAJADCR PCR CUENTA PROPIA:

- EN LA VIA PUBLICA 12.7 2.8 1.2 5.5

- EN UN ESTABLECTIMIENTO 1.9 3.5 0.6 1.9

DENTRC DE LA VIVIENDA
- EN UN ESTABLECIMIENTO 11.4 3.5 3.5 6.1
FUERA DE LA VIVIENDA

TRABAJADCR NO REMUNERADO (FAMILIAR) 0.0 c.0 1.2 0.4

ESTUD{ANTE 0.0 0.0 66.7 264.2

HOGAR (AMA DE CASA) 2.5 82.5 7.0 28.4

PENSIONADO O JUBILADO 1.3 0.0 0.0 0.4

BDESEMPLEADO 0.0 0.0 0.6 0.2

TOTAL 100 100 100 100

el Metro como sistema de transporte

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México,

de la fuerza de trabajo'. México, (985.
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un ingreso equivalente o menor al salario minimo, 53.5% obtiene de una a dos VSM. Los
niveles de ingreso de los jefes de familia de esta colonia son menores a los de otros de los
asentamiento populares encuestados, asi, por ejemplo, los rangos de ingresos mayores a 2
salarios minimo en la Isidro Fabela superan en aproximadamente 50% los reportados en
San Miguel. Entre las esposas se registraron los ingresos mds bajos como se observa en el

cuadro 7.3.

Conviene comentar, comparando con los datos del censo citado previamente que el ingreso
promedio familiar de los hogares de San Miguel Teotongo en 1975 equivalia a 1.31 veces el

salario minimo de esas fechas (6%

Por lo que respecta a la ocupacién por niveles de ingresos, (Cuadro No. 7.4) es de interés
senalar que la proporcién de ingresos mds elevadas se presentdé en los ocupados como
empleadcs con personal a su cargo en contraste las proporciones de respuestas mds sig-
nificativas ubicadas en los rangos de menores ingresos corresponden a las ocupaciones de
empleado domséstico, trabajador por cuenta propia en establecimiento dentro de la vivienda

asi como los ocupados como obreros.

Las ocupaciones que reportaron mayor proporcién de respuestas en los rangos intermedios
de ingresos corresponde a empleados sin personal a su cargo, a trabajadores por cuenta

propia en establecimiento fuera de la vivienda y, lo que es mdés llamativo, en los

(68) Ibidem.
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CUADRO 7.3
SAN MIGUEL TEOTONGO
INGRESO MENSUAL
(Datos en porciento)

JEFE DE HIJOS Y OTROS
INGRESO MENSUAL FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL
NINGUNO 3.2 81.4 75.9 53.1
MENOS DEL SALARIQ MINIMO 12.1 - 5.3 8.6
EQUIVALENTE AL S.M._ 18.5 3.6 7.6 10.1
DE UNA A DOS VSM 53.5 6.4 .4 23.3
DE DOS A TRES VSM 10.8 0.0 1.2 4.1
DE TRES A CINCO VSM 1.9 0.0 0.4 0.9
TOTAL 100 100 100 100
S.M. = Salario Minimo

VSM = Veces Salario Minimo
FUENTE: Encuesta "Ciudad de Mexico, el Metro como sistema de
transporte de la fuerza de trabajo".



CUADRO 7.4
SAN MIGUEL TEOTONGO

OCUPACION POR NIVEL DE INGRESQO MENSUAL
Pobtacion Economicamente Activa

(Datos en porciento)

MENOS EQUIVALENTE 142 2A3 3AS

OCUPACION S.M. AL S.M vSM VSM VSM TOTAL

EMPLEADO COM PERSONAL A SU CARGO Q.0 4.3 2.8 11.1 75.0 4.6
EMPLEADO SIN PERSONAL A SU CARGO 22.0 28.3 34.3 38.9 0.0 30.4
EMPLEADO DCMESTICO 12.2 2.2 Q.9 g.o 0.0 3.2
OBRERC 26.8 23.9 21.3 22.2 0.0 22.6
PECN O JORNALERO 7.3 10.9 10.2 0.0 a.0 8.8
MIEMBRO DE UNA COCQPERATIVA DE PRODUCCION .5 2.2 0.0 0.0 0.0 0.9
T.C.P. EN LA VIA PUBLICA 12.2 8.7 13.9 11.1 0.0 12.0
T.C.P. EN ESTABLECIMIENTO DENTRO DE LA VIVIENDA 17.1 0.0 1.9 0.0 0.0 4.1
T.C.P. EN ESTABLECIMIENTO FUERA DE LA VIVIENDA 0.0 19.6 14.8 16.7 25.0 13.4
TOTAL 100 100 100 100 100 oo

P. = Trabajador por cuenta propia

C.
M. Salario Minimo
M = Veces Salario Minimo

FUENTE: Encuesta “Ciudad de Mexico, el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo'.
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trabajadores en la via puiblica.

La informacién anterior rebasa los objetivos de este trabajo pero su relevancia es indudable
ya que brinda indicaciones respecto a las modificaciones en la participacién del ingreso de
las diversas ocupaciones; al correlacionarla con el uso de los medios de transporte resultan

indicaciones de gran interés para nuestros fines.

3, Utilizacién de los Medios de Transporte

En San Miguel Teotongo los medios de transporte mdés utilizados son el camién de 1a Ruta
100 y el colectivo. Los desplazamientos a pie ocupan un lugar relevante entre las formas de

traslado (31.19% de los casos).

El 66.7% de los jefes de familia declar6 utilizar preferentemente el camién de la Ruta 100y
otro 17% el taxi colectivo. El automévil particular y los recorridos a pie son otras formas de

desplazamiento del jefe del hogar aunque en porcentajes bajos, como lo indica el Cuadro

7.5.

Por su lado, las esposas utilizan preferentemente el camién de la Ruta-100 (46.9%) y un

40.6%% realiza sus traslados a pie. S6lo el 9.89% declar6 hacer uso de taxi colectivo y 2.1% de

automoévil particular.



CUADRO 7.5

SAN MIGUEL TEOTONGO
MEDIQOS DE TRANSPORTE
(Datos en porciento)
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JEFE DE HIJOS Y OTROS

MEDIC DE TRANSPORTE FAMILIA ESPOSA(O)Y FAMILIARES TOTAL
METRO 1.3 c.0 1.2 0.9
CAMION RUTA 100 66.7 46.9 36.0 49.8
OTRO CAMION DE LINEA 0.6 a.7 0.& 0.6
CAMION COMPARIA 1.3 0.0 1.2 0.9
PESERQ 17.0 9.8 8.5 11.8
AUTO PARTICULAR 8.2 2.1 3.0 4.5
MOTOCICLETA/BICICLETA 0.6 0.0 0.0 0.2
TAX1 0.0 0.0 0.6 a.2
A PIE 4.4 40. 48.8 311

TOTAL 100 100 100 100

FUENTE: Encuesta

Se incluye el total de viajes realizados por todos

“Ciudad de México:

el Metro comc sistema de
transporte de la fuerza de trabajo’. México,

1985.

los miembros de la familia mayores de 12 afios.
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En cuanto a los demis miembros de la familia se registrd que el 48.89% hace sus recorridos
cotidianos a pie, un 36% se trunsporta en cumion de la Ruta-100 y otro 8.5% en pesero. La
utilizacién de otros medios de transporte esta representada por el 6.6% de la muestra.
Al comparar los datos recabados sobre utilizacion de los medios de transporte en San
Miguel con los de las zonas estudiadas y con los referentes al drea metropolitana en su con-

junto observamos interesantes peculiaridades de la colonia en analisis.

En primer lugar llama la atencién, como puede observarse en el Cuadro 7.6; el rol fun-
damental de la Ruta-100 en la movilidad familiar con 49.89 de sus traslados. Los
desplazamientos a pie ocupan el segundo lugar en importancia con 31.19%; en contraste el

Metro cubre menos del 1.09% de los mismos; los colectivos tienen el tercer lugar con 11.8%.

En segundo termino resalta el rol fundamental del transporte colectivo propiedad del
gobierno del Distrito Federal en los traslados motorizados de las familias de San Miguel
Teotongo, ya que cubre 73.6% de sus desplazamientos; s6lo la Ruta-100 absorbe 72.3%.
Esta relevante funcién de la Ruta-100 aumenta cuando consideramos a los jefes de familia
como veremos mas adelante. Del otro lado los taxis colectivos, segunda alternativa de
transporte motorizado para las familias, absorben 17.0% de estos desplazamientos, en tanto
el conjunto de los medios de propiedad privada, incluidos los colectivos, concentraron

26.4% de la movilidad motorizada.
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CUADRO 7 6
SAN MIGUEL TEOTONGO, ZONAS ESTUDIADAS Y AMCM

UTILIZACION DE MEDIOS DE TRANSPORTE

(porcentaje)
San Miguel Zonas de AMCM

Teotongo estudio vigjes/persona/dia
Metro 0.9 ra 14.4
Camion Ruta 100 9.8 31.4 22.3
Otrc camion de linea 0.6 13.1 17.9
Camidn compania 0.9 1.2 -
Taxi colectivo 11.8 14.9 239
Trolapus ~ 0.3 2.4
Auytomovil particular 4.5 2.3 15.39
Motocicletaspicicleta 0.2 0.1 -
Taxi 0.2 0.4 4.1
Ninguno - 10.6 -
A DI 31.1 6.6
Fuente: Encuesta ~Ciudad de Mexice, el Metro como sistema de transporte de la fuerza de

trabajo”.
Cuadro 2.3
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Laimportancia de la Ruta-100 en el traslado de las familias del asentamiento popular en es-

tudio supera 2.2

veces su presencia en comparacién con el drea metropolitana y supera 1.5
veces su peso respecto al conjunto de las zonas estudiadas. El servicio y subsidio prestado
por la Ruta-100, por tanto, es esencial para que las familias de San Miguel Teotongo
efectiten sus acrividades esenciales y equilibren sus gastos, mds atin cuando sus niveles de in-
greso son inferiores incluso en relacién a otras colonias populares. Los jefes de familia de
San Miguel hacen un uso mads intenso de la Ruta-100, superando en casi 17 puntos porcen-

tuales su utilizacién en la propia colonia, duplicando el promedio del conjunto de los asen-

tamientos en andlisis y, practicamente triplicando su utilizacién en el 4rea metropolitana de

la Ciudad de México.

El porcentaje de utilizacién del automdévil particular practicamente duplica el promedio de
la muestra, dato que llama la atencién por las condiciones socio-ocupacionales y los bajos
niveles de ingreso de las familias habitantes de San Miguel Teotongo, incluso en
comparacién con los otros asentamientos populares estudiados aqui directamente. Una
manera de explicar esta situacién seria en funcién de la extrema segregacién socio-urbanay

de las limitaciones en la oferta de transporte colectivo, descritas al inicio del inciso. Estos

desplazamientos se efectiian en base a unidades deterioradas y antiguas asi como de consid-

erables esfuerzos econémicos de las familias.



4. Destinos de los traslados y condiciones de Transportacién

En relacién al destino de los traslados resulta de interés anotar que la mayoria de los en-
cuestados de San Miguel Teotongo, 62.09%, no traspasan los limites de la propia delegaci6én
donde se ubica su colonia, Iztapalapa; en tanto las delegaciones centrales, Cuau};témoc,
Miguel Hidalgo, constituyen el segundo y tercer destinos en importancia, atrayendo 8.1 y
6.3% de los viajes reportados; las delegaciones del norte del D.F., Gustavo A. Madero y
Venustiano Carranza, atraen 4+ y 3.4% respectivamente. El conjunto de los municipios con-
urbados sélo representan 3.4% de las respuestas a pesar de la vecindad que guardan con la

colonia en estudio. Observese Cuadro 7.7.

En relacién a los destinos segin el rol farniliar llama la atencién para los "jefes de familia" la
disminucién de la proporcién de los viajes que tienen como destino la propia delegaci6n Iz-
tapalapa, 37.8¢% en tanto para las esposas se incrementa a 72.6% y para los hijos y otros
familiares llega a representar hasta tres cuarias partes del total de sus desplazamientos. Los
"jefes" de familia presentan los destinos mds alejados dentro del drea metropolitana; los
municipios conurbados, 6.9%%, vy las delegaciones Alvaro Obregén 4.79% y Tlalpan 1.4%.
Asimismo las deiegaciones centrales aumentan su importancia al atraer Cuauhtémoc 13.5%
de los viajes de los jefes de familia y Miguel Hidalgo 9.5% de los mismos. Iztacalco,
delegacién vecina, atrae 6.170 de los viajes de los "jefes" de familia, mientras la delegacién
Benito Judirez representa 7.45¢ de sus desplazamientos. En tanto los hijos y otros familiares
presentan destinos mds variados, excluyendo Iztapalapa, que el resto de los miembros de la

familia. Las esposas presentan como segundo destino en importancia las delegaciones



CUADRO 7.7

SAN MIGUEL TEOQTONGO
DELEGACION O MUNICIPIO DE TRASLADO
Datos en porciento)

JEFE DE HIJOS Y OTROS

DELEGACION O MUNICIPIO FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL
ALVARO OBREGON 4.7 0.7 3.7 3.1
AZCAPOT2ALCO 0.0 0.0 1.9 0.7
BENITO JUAREZ 7.4 0.0 1.2 2.9
COYDACAN 3.4 0.0 0.0 1.1
CUAUHTEMOC 13.5 8.9 2.5 8.1
GUSTAVO A. MADERO 4.7 2.2 4.9 4.0
1Z7ACALCO 6.1 2.2 1.9 3.4
IZTAPALAPA 37.8 72.6 75.3 62.0
MIGUEL HIDALGO 9.5 5.9 3.7 6.3
TLAHUAC 0.0 0.0 0.6 0.2
TLALPAN 1.4 0.0 0.6 0.7
VENUSTIANO CARRANZA 3.4 5.2 1.9 3.4
ECATEPEC DE MORELOS 0.7 0.0 G.0 0.2
NAUCALPAN 1.4 0.0 0.0 0.4
NETZAHUALCOYOTL 0.7 0.7 1.2 0.9
CHIMALHUACAN 0.7 0.0 0.0 0.2
LA PAZ 0.7 0.0 0.6 0.4
OTROS MUNRICIPIOS CONURBADOS 2.7 1.5 0.0 1.3
VARIADO (NO FIJO) 1.4 0.0 0.0 0.4
TOTAL 100 100 100 100

FUENTE: Encuesta '"Ciudad de México,et Metro como sistema

de transporte de la fuerza de trabajo".
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centrales, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza, 8.9, 5.9 y 5.29% respectiva-

mente.

Como ya indicamos la Ruta-100 y los colectivos son los medios de transporte mas utilizados
por los habitantes encuestados de San Miguel Teotongo; por otra parte los desplazamientos
a pie, tienen una gran importancia al representar 31.19% de los traslados reportados. La
utilizacién de estos medios de transporte en relacién al tiempo de recorrido arroja inter-
esantes indicaciones respecto a las peculiaridades de la transportacién popular en este asen-
tamiento. Como lo indica el Cuadro 7.8 la utilizacién de la Ruta-100 fue reportada para
todos los rangos captados al igual que los colectivos, sin embargo existe un claro contraste
entre los tiempos invertidos para uno y otro modo de transporte colectivo. LLos usuarios de
la Ruta-100 reportaron las mas elevadas frecuencias en los rangos de 60 a 75 minutos y de
madas de 90 minutos, 36.37%% en conjunto, a su vez los viajes en este medio de transporte que

insumieron entre 20 y 49 minutos concentraron casi 309% de las respuestas.



h

. Condiciones cualitativas de Transportacién

En contraste los tiempos reportados por los usuarios de los colectivos se distribuyen con
mayor homogeneidad entre los distintos rangos. Sin embargo el rango de 30 a 39 minutos
presenté el mas elevado porcentaje, 17.9%, seguido por el inmediato anterior de 20 a 29
minutos con 12.6%, asimismo los rangos que van de 50 a mds de 90 minutos representaron,
41.05% de las respuestas; es decir los viajes en el colectivo se concentran en rangos que van

de 10 a 39 minutos, 41.49% v, aquellos entre S0 y mas de 90 minutos, 41.05%.

Para el Metro los rangos de tiempo de recorrido que presentaron mayores frecuencias
fueron de 10 a 19 minutos 21.69 y de 60 a 75 minutos 22.5%. La mayoria de los viajes en
este medio de transporte se efectian entre 10 y 49 minutos, 63.9%% es decir recorriendo més
de 6 estaciones del STC. Los tres rangos superiores captados en la encuesta de 60 a mas de
90 minutos captaron un considerable 28.29% de las respuestas, lo que representa traslados de

incluso dos trasbordos y largos recorridos. Cuadro 7.8

El rango mads significativo reportado por los usuarios de los autobuses suburbanos fue el de
30 a 39 minutos, 31.25%, otro porcentaje no despreciable lo usa para recorridos superiores a

una hora y media de duracién en 18.73% de los casos.

El automévil particular fue reportado préicticamente dos terceras partes en los casos para

los rangos de entre una hora y méas de 90 minutos, es decir su uso se asocia a recorridos lar-



CUADRO 7.8
SAN MIGUEL TEOTONGO
UTILIZACION DE MEDIOS DE TRANSPORTE POR TIEMPO DE RECORRIDO
: (Datos en porciento)

0-9 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-75 756-90 MAS DE 90

MEDIO DE TRANSPORTE MIN. MIN. MIN. MIN. MIN. MIN. MIN. MIN. MINUTOS TOTAL
METRO 4.2 21.7 11.7 19.2 11.7 3.3 22.5 1.7 4.2 100.0
CAMION RUTA 100 1.2 4.2 6.9 11.6 10.8 1.2 27.8 7.7 28.6 100.0
OTRO CAMION DE LINEA 0.0 18.8 6.3 31.3 0.0 6.3 18.8 o.o 18.8 100.0
CAMION COMPANIA 0.0 0.0 0.0 16.7 0.0 0.0 66.7 0.0 16.7 100.0
PESERCO 2.1 10.5 12.6 17.9 11.6 4.2 20.0 9.5 1.6 100.0
TROLEBUS/TRANVIA c.0 100.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0
AUTOMOVIL PARTICULAR 0.0 5.0 10.0 10.0 10.0 0.0 30.0 5.0 30.0 100.0
MOTOCICLETA/BICICLETA 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0 0.0 0.0 100.0
TAXI 0.0 0.0 100.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 e.0 100.0
A PIE 0.7 97.3 1.4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.7 100.0

TOTAL 1.7 29.3 7.5 11.7 8.3 1.8 19.8 4.8 15.2 100.0

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sistema de transporte de ta fuerza de trabajo™.
Se incluye el total de viajes diarios realizados por los miembros de la familia mayores de 12 afos.
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£0s y a un uso intenso; caracteristica esta de interés para el disefio de politicas vinculadas a

los automovilistas de este sector de ingresos.

En contraste aquel sector de habitantes que no reportaron movilidad motorizada, limita sus
desplazamientos a recorridos de 10 a 19 minutos en 97.96% de los casos. La significacién de

este dato radica, como se recordard en que los desplazamientos a pie abarcaron cerca de un

tercio de total de las respuestas.

La utilizacién del resto de los medios de transporte resulta poco relevante por su marginal

importancia.



CAPITULO VIII

EL NORTE METROPOLITANO: LA COLONIA
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE
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CAPITULO VIII

El norte metropolitano: LL.a Colonia Granjas Valle de
Guadalupe

1. Caracteristicas Generales.

La colonia Granjas Valle de Guadalupe (GVG) cuyos origenes se remontan a principios de

los afios setenta, se ubica al Norte de la Zona Metropolitana en el Municipio de Ecatepec

de Morelos, Estado de México, en las cercanias de Ciudad Azteca.

Hacia el sur se encuentra delimitada por el Rio de los Remedios y, al otro lado de este, por
la colonia San Felipe de Jesis, perteneciente a la delegacién Gustavo A. Madero, zona por
donde transitan los principales medios de transporte publico que llevan a GVG. Una
segunda via de acceso importante, utilizada basicamente por el transporte particular, lo con-
stituye la Avenida Central que conduce a Ciudad Azteca. De esta avenida parte una via de
circulacién que algunos metros hacia adentro convierte en el eje principal de la colonia: La
Avenida Carlos Hank Gonzilez. La Avenida Granjas, al oriente, y la Avenida Maravillas, al

Norte, son otras referencias que delimitan el 4rea de GVG.

Es un asentamiento de origen irregular con una traza urbana bien definida. En un total de

83 manzanas se puede encontrar un gran miimero de lotes subdivididos: vecindades y vivien-
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das multifamiliares. GVG cuenta con infraestructura y equipamiento urbano bésico:
alumbrado publico, agua, red telefénica (minima), escuelas, zonas de abastecimiento (mer-
cado, tiendas, panaderias, farmacias, mercerias, etc.), deportivo, iglesias y oficinas ad-

ministrativas (municipales).

Diversos medios de transporte colectivo arriban a la colonia. Existen varias rutas de taxis
colectivos y camiones suburbanos que la vinculan a 1a red del' Metro en las estaciones Indios
Verdes. Basilica (de la Linea 3) y Martin Carrera (Linea 4). Por GVG cruza también una
linea del Sistema Troncal que parte del Metro Basilica y llega a otras colonias del Estado de
Meéxico. En San Felipe de Jesis se ubica un médulo terminal de camiones de la Ruta-100

que es utilizado por los habitantes de la colonia.

En esta zona de habitacién popular se entrevisté a 119 familias con el objetivo de recabar
informacién directa sobre el uso de medios de transporte y las condiciones de

transportacion de todos los miembros del hogar mayores de 12 anos.

Por la gran cantidad de terrenos subdivididos, el cuestionario se aplicé a hogares, esto es, a
una familia dentro del lote seleccionado en el disefio muestral. Aunque en general se trata
de grupos nucleares, la presencia de otros miembros de la familia se da en una proporcién

ligeramente mayor que emn las otras colonias estudiadas (Isidro Fabela, San Miguel Teoton-
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go y Primera Victoria). Del total de la poblacién entrevistada el 30.9% son Jefes de hogar,
el 24.8% esta constituido por las esposas y el otro 44.3% lo integran los hijos mayores de 12

afios y familiares diversos del jefe de la familia.

Las familias entrevistadas tienen en promedio poco mas de 4 afios de residir en GVG. Un
26.5% de la muestra registro hasta 3 afios de vivir en la colonia, un 24.7% declar6 tener
entre 4 y 9 afos, otro 24.8% tiene entre 10 y 15 afos y el 23.99 de las familias tiene de 16 a

25 anos de habitar en la zona. (Cuadro 8.1)

El promedio de habitantes por vivienda es de 7.7 personas. Poco mas de la mitad de las
familias (54.39) tienen entre 4 y 6 miembros; en 25% de los casos existen de 1 a 3 integran-
tes y otro 12.9% tiene de 7 a 9 miembros. El 7.89% de la muestra cuenta con mas de 10 per-

sonas en el hogar. (Observese Cuadro 8.2)

En relacién a la Poblacién Econémicamente Activa (PEA) se registran los signientes datos:
en el 62.89 de los casos existe un trabajador, en 23.99% dos, un 4.3%% de los hogares cuenta
con 3 miembros que laboran y en el 7.99 restante existen cuatro o mads integrantes que
contribuyen al ingreso familiar. Asf, podemos observar que en la mayor parte de las familias

se registran de uno a dos miembros econémicamente activos, como lo indica el Cuadro 8.3.



CUADRO 8.1
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE
TIEMPO DE VIVIR EN LA COLONIA

TIEMPO (Afios) FRECUENCIA PORCENTAJE

HASTA 3 ANOCS 30 26.5
4 A 6 17 15.0
7 A9 11 9.7
10 A 12 12 10.6
13 A 15 16 14.2
16 A 18 7 6.2
19 a 21 9 8.0
22 A 25 11 9.7
TOTAL 113 100

FUENTE: Encuesta, "Ciudad de México, el Metro
como sistema de transporte de la fuerza de trabajo”.
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CUADRO 8.2
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE
NUMERO DE HABITANTES POR VIVIENDA

HABITANTES FRECUENCIA PORCENTAJE

2S.0
54.3
12.9

7.8

100

7.7

4
FUENTE: Encuesta, "Ciudad de México: el Metro como sistema
e transporte de la fuerza de trabajo™.



-240

CUADRO 8.
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE
TRABAJADORES POR HOG.

Porcentaje
UNO 62.8
DOS 23.9
TRES 5.3
CUATRO 4.4
CINCO Y MAS 3.5
TOTATL 113 100

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México: el Metro
como sistema de transporte de la fuerza de trabajo”.
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La poblaciéon de GVG es predominantemente joven, como lo muestra el Cuadro 8.4. Vemos
que un considerable porcentaje de la muestra se concentra entre los 12 y 30 anos (63.2%),
otro 18.49% registra edades de 31 a 45 afos y una cifra semejante (18.49%) estd constituida
por los informantes mayores de 46 anos. Cabe mencionar que los indices de poblacién joven
de esta colonia son mais elevados que en San Miguel Teotongo, donde el porcentaje de

entrevistados entre 12 y 30 anos desciende (55.9%%) y el correspondiente al rubro de 31 a 45

afios se incrementa (34.99%).

Para el caso de los jefes de familia vemos que un 25.9% tiene entre 26 y 35 afios de edad y
otro 48.3% de 35 a 62 afnos. En cambio, las edades de la mayor parte de las esposas fluctiian
entre los 22 y 45 afios de edad (69.9%%). Por su parte, el 64.5% de los hijos son menores de

21 afios y un 27.7% tiene de 22 a 30 afnos.
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CUADRO No. B.4. -

EDAD DE LA POBLACION
(Datos en porciento)

EDAD ______________ Tomuin____ Beposa____familiares . ___ TOTAL
De 12 a 17 aifios 0.9 0.0 3R.6 17.3
De 18 a 21 arnos 8.6 8.6 25.9 16.3
De 22 a 25 anos 9.5 16.1 17.5 14.7
De 26 a 30 arlios 16.4 21.5 10.2 14.9
De 31 a 35 anos 9.5 8.6 1.2 5.6
De 36 a 45 anos 20.7 23.7 1.2 12.8
De 46 a 62 aifios 27.6 19.4 3.0 14.7

.83 afos y wAs 6.9 2.2 2.4 8.7 __

T O T A L_‘ 100 100 100 100

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México: el Metlro como sistema de
Transporte...'.
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2. Ocupacion e Ingresos
En GVG elindice de PEA es relativamente alto: 48.99 de la muestra. El 29.19% lo est4 con-
stituido por las amas de casa y los estudiantes conforman el 19% de la poblacién entrevis-

tada.

De los datos presentados en el Cuadro 8.5 puede inferirse que 61.7% de los jefes de familia
son asalariados, en tanto que 28.7% se autoemplean y un 6.1% son pensionados o

jubilados.

De entre los jefes de hogar destacan tres ocupaciones: obreros (31.395), trabajadores por

cuenta propia (28.7%) y empleados (26.09%). Tan s6lo el 3.5% son peones o jornaleros y

otro 0.99 empleados domésticos.

La actividad principal de las amas de casa es el hogar, registrandose en el 87.1% de los

casos. Entre quienes laboran destacan: empleadas (4.4%), trabajadoras por cuenta propia

(3.3%) y obreras (3.295).

El 42.29% de los hijos y otros miembros de la familia mayores de 12 afios son estudiantes y

un 15.7% se dedica tnicamente al hogar. Llama la atencién que un importante 40.5%



CUADRO 8.5
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE
OCUPACION

(Datos en porciento)

JEFE DE H1JOS Y OTROS
FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL
EMPLEADO CON PERSONAL A SU CARGO 1.7 2.2 4.2 2.9
EMPLEADO SIN PERSONAL A SU CARGO 24.3 2.2 13.9 14.2
EMPLEADO DOMEST{CO 0.9 1.1 0.0 0.5
CBRERO 31.3 3.2 15.1 17.1
PEON O JORNALERO 3.5 c.o 0.6 1.3

TRABAJADOR POR CUENTA PROPIA:

- EN LA VIA PUBLICA 11.3 2.2 1.8 4.8
- EN ESTABLECIMIENTO DENTRO DE LA VIVIENDA 3.5 0.0 1.8 1.9
- EN ESTABLECIMIENTO FUERA DE LA VIVIENDA 13.9 1.1 3.0 5.9
ARRENDATARIC 0.0 0.0 0.6 0.3
ESTUDIANTE 0.0 1.1 42.2 19.0
HOGAR (AMA DE CASA) 1.7 87.1 15.7 29.1
PENSIONADO © JUBILADO 6.1 a.0 0.0 1.9
DESEMPLEA™ DO 1.7 0.0 1.2 1.1
TOTAL 100 100 100 100

FUENTE: Encuesta "Ciudad de Mé

xico, el Metro como sistema
de transporte de la fuerza de trabajo".
Se incluye a todos los miembros de ta familia mayores de 12 afios.
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declar6 trabajar, cifra mucho mayor en comparacién con San Miguel Teotongo donde el
indice de hijos que laboran es menor (25.89). Las principales actividades remuneradas
entre los hijos son: empleados (18.1%) y obreros (15.19%). Los trabajadores por cuenta

propia se registran en bajo porcentaje (6.6%) en comparacién con los jefes de familia.

Observando las ocupaciones en su conjunto resalta el bajo porcentaje de desempleo abierto,

aunque esta cifra es mayor en el caso de los jefes de familia.

Del total de la PEA, un 43% tiene un ingreso mensual hasta de un salario minimo, otro
46.8% declar6 obtener entre una y dos veces el salario minimo (VSM) y el 10.3% restante

dijo percibir de 2 a cinco VSM, como se observa en el Cuadro 8.6.

A grandes rasgos observamos que son los jefes de familia quienes perciben, en un fndice
ligeramente mayor, los ingresos mas altos en comparacién con los otros miembros de la casa
que trabajan. Asi, un 39.7% tiene un ingreso mensual equivalente o menor al salario

minimo, 507 percibe de una a dos VSM y en 10.2% de los casos se declaré un ingreso supe-

rior a dos salarios minimos.
El promedio de trabajadores por hogar fue de 1.6 personas por familia en esta colonia.

Por lo que respecta al nivel de ingresos por ocupacién resulta de interés anotar, como era de

esperarse, los rangos de ingresos mas bajos entre todas las categorias de trabajadores por
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CUADRO 8.6
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE
INGRESO MENSUAL
Poblacién Economicamente Activa
(Datos =n porciento)

JEFE DE HI1JOS Y OTROS

INGRESO MENSUAL FAMILIA ESPOSA  FAMILIARES  TOTAL

MENOS DEL SALARIO MINIMO 22.7 22.2 18.6 21.2
EQUIVALENTE AL SALARIO MINIMO 17.0 33.3 271 21.8
DE UNA A DOS V.S.M. 50.0 111 47ls 46.8
DE DCS A TRES V.S5.M. 5.3 33.3 3.4 71
DE TRES A CINCO V.S.M. 3.4 0.0 34 32
- TOTAL 100 100 100 100

V.S5.M. = Veces Salario Minimo

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sistema
de transporte de ta fuerza de trabajo%.
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cuenta propia y los peones o jornaleros. Sin embargo, también reportaron proporciones im-

portantes de respuestas, entre 40y 609, en los rangos de 1 a 3 salarios minimos.

Ios obreros, principal grupo ocupacional captado en esta colonia, reporté ingresos en todos
los rangos, aunque mds de tres cuartas partes de las respuestas se ubican entre 1y 3 salarios
minimos, 15.29 de los operarios ganan menos del salario minimo, y 8.79 reportaron in-

gresos de 2 a 5 de éstos salarios.

Los empledos sin personal a su cargo ubicaron sus percepciones en los rangos intermedios
en 80.4%, en tanto los empleados con personal a su cargo reportaron remuneraciones en el
rango intermedio y en los rangos altos superando la totalidad de las respuestas el
equivalente al salario minimo, siendo el grupo ocupacional que reporté los més elevados in-

gresos.
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3. Utilizacién de los medios de Transporte

Es de gran interés los resultados captados en esta zona de habitacién popular respecto al

uso de los medios de transporte por los distintos miembros de la familia. Cuadro No. 8.7.

Los datos referentes al conjunto de los miembros de las familias nos indican que los
autobuses suburbanos con 30.5% de las respuestas es el principal medio de transporte
motorizado usado por las familias. El segundo lugar lo ocupan los desplazamientos a pie con

29.5% de las respuestas; el Metro ocupa el tercer lugar con 15.29, seguido por los colec-

tivos, 9.19% y la Ruta-100, 8.8%5.

Los jefes de familia utilizan en mayor proporcién los autobuses suburbanos 39.6%, el Metro
ocupa el segundo lugar con 19.59% de los tramos de viaje, la Ruta-100 con 12.4% de las
respuestas desplaza a los taxis colectivos en importancia que con 11.29 ocupan el cuarto
Ilugar seguido por los desplazamientos a pie 5.3% pasan a representar el sexto lugar. En con-
traste para las esposas 74.5%% de sus desplazamientos abarcan tan sé6lo aquellos destinos que
pueden alcanzar a pie; los suburbanos ocupan el segundo lugar con 10.29 de las respuestas,

mientras el Metro con 5.19% representé el tercer lugar al igual que los colectivos.

Para los hijos y otros miembros de la familia los desplazamientos a pie pasan al segundo
puesto con 27.9%, siendo los autobuses suburbanos el principal medio de transporte con

32.7%, seguido del Metro, 16.3% de las respuestas y la Ruta-100 9.1% de los encuestados.



CUADRO 8.7
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE
MEDIO DE TRANSPORTE
(Datas en porciento)

JEFE DE HIJOS Y OTROS

MEDIC DE TRANSPORTE FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL
METRO 19.5 5.1 16.3 15.2
CAMION RUTA-100 12.4 2.0 9.1 8.8
OTRO CAMION 2JE LINEA 3c.8 10.2 32.7 30.5
CAMION COMPARIA 1.2 0.0 0.0 0.4
PESERO 11.2 5.1 9.1 Q.1
TRANVIA/TRCILEBUS 0.5 0.0 Q.0 0.2
AUTOMOVIL PARTICULAR 8.3 3.1 3.8 5.3
MOTOCICLETA/BICICLETA 1.8 0.0 0.5 0.8
TAX1 0.0 0.0 0.5 0.2
A PIE 5.3 74.5 27.9 29.5
TOTAL 100 100 100 100

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México,

el Metro como sistema

de transporte de la fuerza de trabajo™.
Se jncluye et total de viajes de los miembros de
La familia mayores de 12 anos.
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Evaluando en su conjunto la utilizacion de los medios de transporte por parte de las familias
encuestadas de Granjas Valle de Guadalupe y contrastando con el uso en el conjunto del
drea metropolitana y las zonas en estudio llama la atencién que la movilidad de cerca de
30% de los miembros de las familias encuestadas no rebasan distancias mis alejadas de
donde sus piernas se los permite. Situacién muy similar a la encontrada en San Miguel
Teotongo, asentamiento con el que comparte algunas caracteristicas socio-urbanas. En con-

traste la movilidad a pie en el promedio de la muestra es 4.4 veces menor que la reportada

en Granjas.

La elevada utilizacién de los autobuses suburbanos se explica por la localizacién de la
colonia en el Municipio de Ecatepec, la cual sélo cuenta con oferta directa de transporte
colectivo de estos autobuses, taxis colectivos y taxis sin itinerario fijo. Probablemente estas
caracteristicas de la oferta vinculada a los bajos ingresos de las familias de Granjas Valle de
Guadalupe, expliquen el restringido uso de colectivos, 9.1%% el alto grado de confinamien-
to por la no utilizacién del transporte urbano y, lo que es mis sorprendente, el segundo

lugar en importancia del Metro con 15.29% de los traslados motorizados de las familias de

este asentamiento popular mexiquense.

La utilizacién del Metro, dato de gran significacién en el caso de Granjas supera incluso el
promedio del 4rea metropolitana en ocho décimas porcentuales y se encuentra 3.9% debajo

del promedio del conjunto de las zonas de estudio.
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Asimismo sobresale el importante papel de los transportes colectivos propiedad del gobier-
no del D.F. para trasladar a los habitantes de este municipio conurbado del Estado de

Meéxico con cerca de una cuarta parte del total de los desplazamiento.
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4. Destinos de los traslados y condiciones de Transportacién

En relacién a la delegacién o municipio de traslado del conjunto de los miembros de las
familias encuestadas llama la atencién que la mayoria de los desplazamientos motorizados
54.1%, no abandonan los linderos del municipio de Ecatepec en donde se ubica Granjas

Valle de Guadalupe; los restantes municipios conurbados sélo reciben 2.4% de los viajeros

como lo indica el Cuadro No. 8.8.

El principal destino después del municipio de Ecatepec lo constituye la vecina delegacién
de la zona norte del Distrito Federal, Gustavo A. Madero con 13.39 de los traslados;
sitnacién que contrasta con la mayoria de los otros casos analizados en esta investigacién

donde las delegaciones centrales del D.F. constitnyen el principal destino después de la

delegacién donde se localizan las colonias investigadas.

El tercer destino lo constituye la delegacién Cuauhtémoc; mientras que la cuarta respuesta

en importancia fueron los destinos varios.

Cuando observamos las delegaciones y municipios destino de los distintos miembros de las
familias encontramos que los Jefes de é&stas se trasladan en mayor proporcién que otros
familiares a los destinos mds distantes a la vez que Ecatepec pierde peso en comparacién

con el promedio familiar con 28.99% de los traslados efectuados por los Jefes de familia. Las
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CUADRO 8.
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE
DELEGACION O MUNICIPIO DE TRASLADO
(Datos en porciento)
JEFE DE HIJOS Y OTROS
FAMILIARES TOTAL

DELEGACION O MUNICIPIO

ALVARO OBRﬁGON

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

COYCACAN

CUASIMALPA

CUAUHTEMOC

GUSTAVO A. MADERO

IZTACALCO

Iz PALAPA

MIGUEL HIDALGO

TLALPAN

ENUSTIANO CARRANZA
ECATEPEC DE MORELOS
NAUCALPAN

NETZAHUALCOYOTL
TLALNEPANTLA

OTROS MUNICIPIOS CONURBADOS
VARIADO 1
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FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sistema
de transporte de la fuerza de trabajo".
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delegaciones centrales, Cuauhtémoc con 13.49% de los traslados y Venustiano Carranza con

5.2% son los siguientes destinos en importancia, seguidos por Alvaro Obregén y el

municipio de Naucalpan.

En contraste, mds de cuatro quintas partes de los desplazamientos motorizados de las amas
de casa no rebasan los limites de Ecatepec, 81.9%5, mientras la delegaci6én Cuauhtémoc

ocupa el segundo lugar como destino con sélo 6.4%%, seguido por Coyoacdn y la Gustavo A.

Madero.

Para los hijos y otros familiares Ecatepec atrae 51.9% de los desplazamientos en tamnto la

Gustavo A. Madero al igual que en el caso de los jefes de familia, constituye el segundo des-

tino en importancia pero con 22.8% de las respuestas. Las delegaciones centrales
Cuauhtémoc con 10.1% v Miguel Hidalgo 3.8% siguen en importancia. Las delegaciones y
municipics destino de los viajss de los hijos y otros familiares son mads variados que las de

las amas de casa v menos variados que los de los Jefes de familia en el caso de los aqui

entrevistados.




CONCLUSIONES
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CONCLUSIONES

A partir de lo desarrollado con anterioridad puede sefalarse que el impacto y funcién del

transporte masivo del Distrito Federal en el iraslado de las familias de bajos ingresos son:—--

complejos y de gran relevancia para sus condiciones de vida urbana. Sin embargo, estos im-~

pactos y funciones han variado sensiblemente a lo largo de su evolucién.

Asimismo el Metro no puede desvincularse de los restantes medios de transporte colectivo

y, en particular, de 1a Ruta-100 y los taxis colectivos para comprender su papel en el trans-

porte urbano.

Origenes y evoluciéon del transporte masivo

El Metro, desde sus origenes es concebido para responder a los requerimientos de trasla-
cién de obreros y empleados. Posteriormente sus subsecuentes ampliaciones y politica tari-
faria refuerzan su capacidad de apoyo al desplazamiento de las familias de bajos ingresos.
Esta capacidad, fue embrionaria durante los origenes de su operacién y se vio severamente

limitada a inicios de la década de los afios setenta por el congelamiento de sus ampliaciones,
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disponiéndose solamente de 41.4 kms de red durante seis afios. Sin embargo 1o que si crecié
ininterrumpidamente fue la clientela servida lo que sobresaturé el sistema generando pro-

blemas en la operacién. Paralelamente autobuses y colectivos expandian su servicio.

Sin embargo lo que si creci6 ininterrumpidamente fue la clientela captada, generando pro-

blemas de congestién y sobresaturacién en el sistema.

Paralelamente, autobuses y colectivos expandian su servicio.

El auge petrolero y el recambio presidencial relanzan aceleradamente la ampliacién del
Metro. Durante una década, 1978-1988, sobresalié una constante incorporacién de nuevos
tramos de lineas que privilegiaron, en los hechos, la dotacién a la zona norte y oriente del
Distrito Federal, puntualmente el drea de Pantitldn, asi como el complemento a la dotacidén
y coherencia de la red en la zona del centro histérico de la ciudad. La estatizacién de los au-
tobuses posibilité el planteamiento de una mayor integracién del transporte colectivo por
parte del gobierno capitalino al abarcar éste aproximadamente dos tercios de la demanda
del transporte publico de pasajeros. La crisis, sin embargo, limité severamente a partir de
1987, las posibilidades de racionalizacién del "sistema" global: rezago en las inversiones de
equipo e infraestructura, decremento de la flota vehicular, desmantelamiento de rutas y li-

neas, etcétera. Asimismo influfan intereses grupales que bloqueaban esas posibilidades de
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racionalizacién. A pesar de estas variadas limitaciones, si se logré avanzar en una mayor ar-
ticulacién de los medios propiedad del gobierno de la ciudad bajo el criterio de una red or-
togonal de autobuses con ramificaciones hacia la periferia, vinculada al Metro y a los trole-
buses dentro del circuito interior. Esto permitié perfilar al conjunto de los medios de trans-
porte colectivo propiedad del DDF, con fundamento al Metro, como apoyo a la transporta-
cién popular. La inamovilidad de la politica tarifaria hasta 1986 reforz6 sensiblemente esta
funcién a través de un considerable subsidio a los usuarios de hasta 989% del costo de opera-

cién.

El decreto anticontaminante de febrero de 1986, que obligé al transporte suburbano a dejar
el pasaje en estaciones terminales, definitivas o provisionales del STC reforzé la articulacién
global del transporte colectivo en el D.F. Aunque en realidad esta medida estuvo severa-
mente limitado por las acumulativas estrecheces ya sefaladas del parque de autobuses y tro-

lebuses del DDF, asi como el desmesurado incremento de los taxis colectivos.

Para esos afios contrastando con otros sistemas de transporte masivo de ciudades latinoame-
ricanas el Metro de la ciudad de México apoya las necesidades de traslado de los sectores

populares de su drea metropolitana.

El Metro y la Transportacidén de los Trabajadores
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A partir de los resultados de la encuesta podemos especificar que para la segunda mitad de
la década de los afios ochenta el Metro tenia una funcién de gran relevancia en el traslado

intraurbano de las familias habitantes de la periferia metropolitana incluidas en nuestra

muestra.

- -~~~ La notable amplitud de la mancha urbana, la dislocacién de las actividades en la:ciudad-yla. ::»=.« o 2r

extrema segregacién urbana relevan la necesidad e importancia de estos transportes para los

usuarios habitantes de la periferia metropolitana de la ciudad de México.

En primer lugar debemos sehalar la existencia de un mas elevado nivel de utilizacién del
Metro y la Ruta-100 por parte de los usuarios entrevistados en las zonas periféricas de habi-
tacién popular abarcando mads de la mitad del total de sus desplazamientos, en contraste con

los usuarios promedio del transporte colectivo del drea metropolitana de la ciudad de Méxi-

co para los que representa 36.99% de sus viajes cotidianos.

De este mds elevado grado de utilizacién del Metro y derivado de las condiciones socio-eco-
némicas y urbanas descritas de las familias entrevistadas inferimos el impacto de la Ruta-

100 y el Metro en la transportacién y condiciones de vida de los usuarios de menores ingre-

sos habitantes de la periferia metropolitana.
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En términos generales esta mas elevada utilizaciéon del Metro y la Ruta-100 es realizada por
una mayoria de trabajadores empleados sin personal a su cargo 32.3%%, de trabajadores ma-
nuales 30.79%0 y de trabajadores por cuenta propia 21.29%2 y cuyos ingresos son cercanos en
promedio al salario minimo. Dichos trabajadores son predominantemente asalariados, en
71.4% de los casos, s6lo una quinta parte se autoemplean, y llama poderosamente la aten-
cidén el infimo porcentaje captado de desempleo abierto, 2.7%%; dato indicativo que refrenda
la idea del desempleo abierto como un "lujo de las economias desarrolladas”. Si bien la ma-
voria de jefes de familia son hombres una significativa quinta parte corresponde a mujeres

que asumen el rol de jefes de hogar.

Sus viajes en Metro tienen como motivo fundamental el trabajo. Asimismo es utilizado con

mayor intensidad por aquellos trabajadores con ocupaciones "inferiores" y que reciben me-

nores remuneraciones.

Los desplazamientos entre origen y destino de los usuarios del Metro se eslabonan general-
mente con la utilizacién de otros medios de transporte colectivo, sin embargo los traslados
del Metro son los de mayor longitud, seguidos por los efectuados en la Ruta-100; los tramos
de viaje realizados en taxis colectivos tienen un papel importante aunque sus recorridos son

de menor distancia en comparacién con los efectuados en el Sistema de Transporte Colecti-

voO.
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El transporte, como se indica en la introduccién, posibilita a los trabajadores satisfacer las
necesidades de movilidad que la compra-venta y reposicién de su fuerza de trabajo les exige.
Les permite, asimismo, enlazar espacialmente el consumo productivo que el patrén o por
cuenta propia hacen de su fuerza de trabajo con su consumno individual verificado en el lugar
de vivienda. De manera mds general el transporte colectivo satisface la necesidad de movili-

dad espacial que la movilidad econémica exige a los trabajadores.

Reproduccién de la fuerza de trabajo y transporte masivo

Como fue desarrollado en la introduccién a este texto la reproduccién de la fuerza de traba-
jo abarca una serie de actividades necesarias para la reconstitucién y formacién de las capa-
cidades fundamentales de los trabajadores y de sus familias. Esta reproduccién se organiza
en torno a una légica de jerarquizacién de actividades donde la adquisicién del ingreso mo-
netario por medio de la insercién laboral, ocupa el lugar mads relevante: sin embargo, la ad-
quisicién de bienes bdsicos y la asistencia a la escuela son otras dos actividades reconocidas
socialmente como fundamentales para la reproduccién familiar. La realizacién de estas acti-
vidades se efecttia en base a una divisién familiar de roles que encarnan diversos miembros
del hogar. La complejizacién de esta reproduccion y de las condiciones de vida urbana en el
drea metropolitana de nuestra ciudad otorgan al transporte colectivo y al Metro en particu-
lar una gran relevancia para la realizacion de estas otras dos actividades. Por ello la asisten-
cia a centros escolares v las compras fueron los siguientes motivos en orden de importancia
de los hijos v amas de casa usuarios de transporte colectivo aquf encuestados. Sin embargo,

cerca de la mitad de los traslados de las amas de casa y los otros miembros de la familia dis-
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tintos al jefe del hogar, se limitan a destinos que puedan alcanzar con sus dos piernas. De los
datos recabados se deriva la existencia de una estrecha vinculacién entre el acceso al trans-
porte colectivo y los roles familiares que se asumen determinados por las necesidades de re-
produccién de la fuerza de trabajo: priorizacién a la insercidén laboral como actividad funda-
mentalmente masculina, a la que se dedican la mayoria de los recursos familiares para trans-
porte; secundariamente, v en mucho menor medida, los estudios medios y medios supe-

riores asf como las compras en tercer lugar de importancia. Por los demas factores cultura-

les e ideolégicos retroalimentan estas jerarquizaciones. ... . . e

De lo desarrollado con anterioridad puede derivarse, desde la perspectiva de la Economia
Urbana que el transporte colectivo y el Metro en particular funcionan entonces como Con-
diciones Generales para la Reproducciéon de la Fuerza de Trabajo; marginalmente funciona
también, en el caso de la poblacidén encuestada, como Condicién General de la Circulacién
al posibilitar efectuar viajes cuyo objetivo es el abastecimiento de insumos para la actividad

mercantil o viajes con fines econdémicos (mensajeros, "aboneros", repartidores, etcétera).
)

La reproduccién de la fuerza de trabajo no se efectiia solamente en base al ingreso moneta-
rio o directo, sino también gracias al salario indirecto formado por los bienes y servicios que
recibe el trabajador y sus familiares. El transporte colectivo del gobierno de la ciudad es uno
de estos servicios que significa un importante componente del salario de los trabajadores

usuarios habitantes de la periferia metropolitana; recordemos que mads de la mitad de los

s s 1
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desplazamientos motorizados efectuados por las familias encuestadas se realizaron en trans-
portes publicos del gobierno capitalino. Esto significaba en el momento del levantamiento
de la muestra. que de no existir el subsidio el gasto total familiar destinado a transporte de-
biera multiplicarse diez veces en promedio y por un indice atin mayor para aquellas familias
de menores ingresos y con ocupaciones "inferiores" que, como ya hernos sefialado son usua-

rios, en mayor medida, del transporte colectivo del DDF.

e ey A s gt

El Metro por si solo tiene una considerable importancia ya que representd 37.5% de los
mencionados desplazamientos, significando que de no existir el subsidio a la operacién del

STC, las familias hubiesen visto incrementado 3.7 veces su gasto total en transporte.

La funcién de la Ruta-100 y el Mertro es atin mds relevante cuando observamos exclusiva-
mente la transportacién de los jefes de familia, para los cuales represente 56.7% de sus des-
plazamientos. El Metro pasa a ocupar para los jefes de hogar el primer lugar de los modos
utilizados en promedio con casi 3095 de sus traslados; €sto subraya, en el caso del Metro, la

funcién e impactos arriba descritos por tratarse de los desplazamientos por motivos labora-

les.

Si bien la movilidad urbana no pudo ser analizada con detenimiento a partir de los datos re-

cabados, si podemos senalar que en las cuatro zonas analizadas su localizacién asf como las
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caracteristicas y condiciones de la oferta de transporte pidblico de personas constituyen fac-
tores determinantes de la movilidad, en el entendido que los tipos de oferta (de propiedad
privada o ptblica) se asocian a niveles tarifarios diferenciales. Asi, como veremos adelante,
a similares condiciones de ubicacién respecto al centro de la ciudad, por ejemplo, San Mi-
guel Teotongo, Iztapalapa y Granjas Valle de Guadalupe, Ecatepec, presentaron distintas
condiciones de movilidad debido a las caracteristicas de la oferta menos desfavorables en
San Miguel Teotongo que en el segundo asentamiento popular. Del lado de la oferta el ele-
mento diferenciador fundamental lo constituye la disponibilidad directa de transporte co- -
lectivo propiedad del gobierno de la ciudad en el caso de San Miguel. En este sentido, inclu-

so al interior del sector popular, el transporte subsidiado del DDF se constituye en factor

mitigador de la segregaciodn urbana.

Determinantes de la movilidad urbana

Derivado de esta investigacién debemos seiialar la existencia de importantes diferencias en
la movilidad urbana de los sectores populares estudiados. Los factores de mayor incidencia

en esta diferenciacién son, desde nuestra perspectiva:

- Las caracteristicas socio-econémicas y demogréficas de sus habitantes.
- Las condiciones de segregacioén fisica y socio-urbana de los colonos.
- Los peculiaridades politico-administrativas de su localizacién en la metrépoli.

- L.a accesibilidad debida a la disposicién de infraestructura y equipamiento.
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- La divisién de roles familiares segiin las funciones asumidas para posibilitar la reproduc-

ci6én de la fuerza laboral.

- Las caracteristicas culturales-demogrificas y las actitudes politicas respecto al servicio de

transporte colectivo de las distintas comunidades.

- Y, de manera muy significativa, las caracterfsticas y condiciones que asume la oferta de
transporte directamente disponible en los asentamientos populares e incluso de la existente

en la metrépoli.

El transporte masivo desde la periferia metropolitana

Ahora bien, la transportacién de las familias de bajos ingresos de la periferia metropolitana
muestra ciertas constantes e importantes particularidades en las distintas zonas estudiadas

dependiendo de los factores arriba enunciados.

Las colonias Isidro Fabela y Primera Victoria por ejemplo, se asemejan entre si por su ade-
cuada localizacién y disposicién de infraestructura vial. Asimismo cuentan ambas con sufi-
ciente y variada oferta de transporte colectivo; la Primera Victoria incluso cuenta con servi-
cio de trolebuses. También muestran similares grados de consolidacién urbana y niveles de
equipamiento y servicios comunales. Ambas cuentan con accesibilidad a estaciones termina-

les del STC a 2.5 - 3.0 kil6metros de distancia del centro de los asentamientos. Sin embargo,
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las familias utilizan de manera diferencial los medios de transporte colectivo y su movilidad
urbana es contrastante en alto grado. Mientras que la Isidro Fabela la movilidad se distin-
gue por la utilizacién de taxis colectivos, la de Primera Victoria se distingue por la premi-

nencia de los desplazamientos a pie; situacién que se profundiza para las amas de casa quie-

nes acentian su confinamiento.

Probablemente esta polarizacién en la movilidad se vincula a las distintas caracteristicas por

la preminencia de los desplazamientos a pie; situacién que se profundiza para las amas de

casa quienes acenttian su confinamiento.

Probablemente esta polarizacién en la movilidad se vincula a las distintas caracteristicas
ocupacionales y de ingresos. Asf en la Isidro Fabela predominan los ocupados como em-
pleados con casi 48%, mientras que en la Primera Victoria disminuyen a 41.2%; en tanto los
obreros de la Isidro Fabela representaron 12% del total, casi la mitad del promedio de la
muestra, y los de la segunda colonia abarcaron 23.5% de las ocupaciones. En suma Isidro
Fabela muestra una mayor diferenciacién ocupacional y de ingresos con el predominio de
ocupaciones relativamente "superiores" en comparacién con la Primera Victoria donde se

observa una mayor homogeneidad ocupacional y de ingresos.

El contraste de las caracteristicas de la movilidad se acentia cuando comparamos Isidro Fa-

bela con el tercer asentamiento ubicado también en el Distrito Federal. San Miguel Teoton-
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go se localiza mas alejado del centro de la ciudad que los otros asentamientos populares ya
citados; su dotacién de transporte colectivo es limitado, no cuenta, hasta el momento, con
servicio de Metro en sus cercanfas y prevalece una acentuada segregacién urbana traducida
en la ausencia e inaccesibilidad a pie de muchos de los servicios urbanos elementales. Se ca-
racteriza también por una mayor homogeneidad socio~-ocupacional, en comparacién con la
Isidro Fabela, con mayoritario predominio de las ocupaciones "inferiores”, 8392 del total y la
presencia de obreros por arriba del promedio de la muestra, duplicando el porcentaje de la
Isidro Fabela. El contraste en la movilidad, deciamos se acentiia por ¢l predominio en la uti-
lizacién de los medios baratos, Ruta-100 con practicamente 509 del total de viajes; los des-
plazamientos a pie representaron el segundo renglén en importancia, con una proporcién
muy similar a la Primera Victoria de aproximadamente un tercio de los traslados; a la vez
las familias de San Miguel ocupan, en tercer lugar, medios de elevado costo como lo son los
taxis colectivos. Esta aparente paradoja, pensamos, tiene su explicacién en las ya senaladas
caracteristicas de la oferta de transporte colectivo y, sobre todo, en las condiciones de segre-
gacién urbana que otorgan cardcter de necesidad insoslayable a la movilidad para efectuar

traslados por costos que sean, para posibilitar efectuar actividades fundamentales para la re-

produccién familiar, como lo es, en este caso, el trabajo.

Granjas Valle de Guadalupe, ubicada en el municipio de Ecatepec presenta un patrén de
movilidad similar al de San Miguel Teotongo, asentamiento con el cual comparte caracteris-
ticas socio-urbanas, de lejanfa respecto al centro histérico de la metré6poli y socio-ocupacio-

nales; sin embargo aparecen ciertas importantes peculiaridades: en primera instancia el lu-
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gar privilegiado de los suburbanos con 30.5% de los desplazamigntos; al igual que en San
Miguel los traslados a pie ocupan con 29.5% el segundo puesto con similar importancia que
los suburbanos. El tercer lugar, que en Teotongo es ocupado por un medio costoso, en
Granjas le corresponde al Metro, siendo éste un asentamiento localizado a una distancia de
varios kilémetros del Distrito Federal. El Metro pasa asfi a jugar un importante papel en el
traslado de la fuerza laboral de esta colonia popular al cubrir al STC, cerca de un quinto del
total de viajes, proporcién que supera incluso el promedio del drea metropolitana. La pecu-
liaridad socio-ocupacional sobresaliente de Granjas, respecto a los otros asentamientos po-
pulares estudiados, radica en la mayor presencia de obreros con aproximadamente un tercio

de los trabajadores entrevistados.

El traslado de los jefes de familia de las zonas populares,

Cuando comparamos los patrones de transporte de los jefes de familia de los cuatro asenta-
mientos populares, encontramos un aumento general de la importancia del Metro y la Ruta-
100, la Gnica excepcidn aparece en San Miguel Teotongo donde la ausencia del servicio del
Metro es suplida por la presencia de los colectivos y la propia Ruta-100 que abarca un signi-
ficativo 66.7% de los viajes de los jefes de familia de esta co]onia;'los taxis colectivos y los
autos particulares aparecen asf, cubriendo los huecos que la oferta de transporte guberna-
mental provocan a costa de un mayor esfuerzo econdmico de los trabajadores que hacen uso

de estos medios de transporte.
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El caso de los jefes de familia de Granjas Valle de Guadalupe llama la atencién porque a
pesar de ubicarse este asentamiento popular a varios kilémetros del Distrito Federal, el Me-
tro, como recién lo sefialamos, ocupa el segundo lugar de importancia dentro de los despla-

zamientos de los jefes del hogar, mientras la Ruta-100 es el tercer medio de transporte en

importancia.

Para el conjunto de los jefes de familia encuestados, habiten o no en el Distrito Federal, los
medios propiedad del gobierno de la ciudad tienen un papel aiin mas relevante en sus tras-

lados qQue en promedio de los entrevistados.

Los significativos porcentajes de los traslados de los jefes de familia fluctiian en dos tercios
para las colonias populares localizadas en el Distrito Federal y un tercio para los del asenta-
miento popular de Ecatepec. De aqui puede refrendarse el crucial papel que el servicio de
transporte del gobierno del DF tiene especificamente en el traslado de la fuerza laboral y,
por esta via, en la reproduccién de su fuerza de trabajo. Papel que se subraya por la mayor
relevancia que tiene la Ruta-100 y el Metro en el traslado de los trabajadores de menores
ingresos como lo son los obreros y las categorfas "inferiores" de empleados por cuenta pro-
pia, asi como los trabajadores de mayor y menor edad como también en el caso de los de-
sempleados y jubilados. Ciertamente las condiciones cualitativas de su transportacién y las
peculiaridades urbanas senaladas de las zonas de habitacién popular influyen, en muchos

casos negativamente, en las capacidades laborales de los trabajadores usuarios del transpor-
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te colectivo. Adicionalmente debe considerarse que muchos desplazamientos motorizados
que tienen como origen la periferia metropolitana se efectitan por medio del encadena-
miento de diversos tramos de viaje a través del uso de distintos medios de transporte colec-
tivo; como hemos visto el Metro y la Ruta-100 juegan un papel fundamental en los desplaza-
mientos entre origen y destino. Igual relevancia tiene el subsidio al servicio ya que permite
mantener dentro de ciertos médrgenes el gasto que el trabajador y su familia efectian en

transporte.

La continua expansién y la incrementada importancia en los Gltimos afos de los medios de
propiedad privada en la oferta de transporte colectivo provocan que el subsidio por el uso
del Metro y la Ruta-100, en ciertos casos, se traslade a los propietarios de los medios priva-
dos via los desembolsos por estos servicios que de otra manera sin la existencia del subsidio
no podrian realiza los usuarios de bajos ingresos. Probablemente la ausencia de esta impor-
tante subencién decrementaria su movilidad aumentando su confinamiento, profundizando
su segregacion y expoliacién urbana también profundizaria su exclusién social y econémica.
Desde esta perspectiva, consideramos, el transporte colectivo del gobierno de la ciudad en
la forma que estd estructurado y operando, a pesar de sus limitaciones, constituye una con-
dicién fundamental de la vida urbana para un considerable sector de compatriotas de esta
gran metrépoli y, por esta via, como ha sido aqui sustentado, constituye una condicién gene-
ral para la reproduccién de la fuerza de trabajo de gran importancia para el funcionamiento

del "metabolismo" econ6mico del Area Metropolitana de la ciudad de México".
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Antes de poner punto fina no nos resta sino advertir que este estudio es en muchos sentidos
inicial y pionero como lo sefialdbamos en su introduccién. Diversos aspectos aquf tratados
s6lo fueron esbozados y no pudieron ser profundizados ni siquiera adecuadamente desarro-
llados. Limitaciones surgidos de la produccién y manejo de informacion abundantisima que
rebasaron nuestras posibilidades y recursos; asi como de la ausencia de bibliografia y marcos
te6ricos e interpretativos son entre otros, aspectos determinantes del cardcter inicial y pro-
positivo de varias de las lineas analiticas aqui esbozadas. Esperamos que ellas estimulen
otros esfuerzos de reflexién que la importancia de las temdticas aqui tratadas hacen impres-
cindibles, sobre temiticas que resultan cruciales en la cotidianidad de millones de compa-

triotas y para el conocimiento complejo de la economia urbana y espacial de esta expandida

y poblada metrépoli.



APENDICE METODOLOGICO



TRABAJO DE CAMPO



A partir de 1984 se iniciaron una serie de tareas en vias de obtener los mejores resultados

en ¢l levantamiento de la encuesta "Ciudad de México: el Metro como sistema de trunsporte

de la Fuerza de Trabajo".

Una de las primeras actividades fue el disefio de un precuestionario. Para esto, una vez

determinadas las variables de aniilisis se procedi6é a estructurar un primer tipo de cédula

que se aplicé al azar a varias personas.

De esta forma, se realizaron tres pruebas piloto con dos objetivos bésicos:

1) Afinar el orden y coherencia del cuestionario.

2) Corroborar la correspondencia de 1a informacién a recabar en las entrevistas con los ob-

Jjetivos e hipétesis de la investigacion.

De lo anterior se desprendieron los elementos que conformaron el cuestionario definitivo,

ellos son:

1) Una cédula de tipo “cerrado” en su mayor parte, para agilizar la entrevista.



2) Preguntas precodificadas con el fin de facilitar el vaciado de datos.

3) Para el llenado del cuestionario, la elaboracién de cuatro listados de codificacién. Los

cddigos fueron:

3.1) Para las Delegaciones y Municipios de la Ciudad de México.
3.2) Para los Estados de la Republica Mexicana.

3.3) Para las Estaciones del Metro.

Otra de las tareas preliminares fue establecer contactos con organizaciones, asociaciones o
lideres de las colonias seleccionadas asi como realizar los primeros recorridos por parte de
los responsables del proyecto. Esto tuvo como finalidad tener un conocimiento previo de las

zonas de estudio, asimismo, sondear la situacién para el levantamiento de la encuesta.

En las colonias San Miguel Teotongo y Primera Victoria los elementos de anlace y apoyo

fueron las organizaciones de colonos: “Unién de colonos de San Miguel Teotongo” y

“Uniodn de vecinos Primera Victoria”.

Para el caso de Granjas Valle de Guadalupe encontramos que no habfa una sola
organizacién que aglutinara a sus habitantes sino varias agrupaciones de distinta fndole,

desde uniones de colonos independientes hasta asociaciones de vecinos del Partido Oficial.
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A pesar de esto, obeservamos que los pobladores eran accesibles a una entrevista. Durante

el trabajo de campo se cont6é con el apoyo de algunas familias conocidas de la misma

colonia.

En la colonia Isidro Fabela no se pudo entablar vinculos directos con Asociaciones de
vecinos. Pero habia relacién con algunos pobladores y se tenfa conocimiento de que en la
zona no habria problemas fundamentales para el levantamiento de una encuesta.

De las pruebas piloto, los primeros recorridos y contactos en las colonias se derivaron los

criterios bésicos para la aplicacién de la cédula;

1) El cuestionario se aplicaria a hogares(1).- Esto se desprendié de obervar la existencia de

lotes subdivididos (viviendas multifamiliares y vecindades) en las colonias.

2) Se consideraria al Jefe de familia, ama de casay a los miembros mayores de 12 anos para

los datos de Estructura Familiar y las condiciones de transportacién en general.

3) El bloque de preguntas referentes al Metro y la parte socioeconémica estaria dirigida al

Jefe del hogar, amas de casas y un méaximo de tres trabajadores familiares.

4) La encuesta se levantarfa los fines de semana por ser los dfas mds factibles de encontrar

al Jefe de la casa y a los miembros de la familia que trabajan.



Simultineamente, se localizaron los planos correspondientes a cada una de las colonias para
la elaboracién del disefio muestral. Sobre esto, es importante destacar que la informacién

no fue facil de obtener.

En los casos de Primera Victoria y San Miguel Teotongo los planos fueron proporcionados
por las Uniones de Vecinos. El plano de Isidro Fabela se localizé por medio de estudiantes
de Arquitectura-Autogobierno de la UNAM., Sin embargo, en Granjas Valle de Guadalupe
no se pudo tener acceso a la informacién que se requeria por lo cual procedimos a elaborar
el plano en base a los primeros recorridos llevados a cabo por el equipo responsable y com-

pletando la informacién con planos de la Ciudad de México.

Resumiendo, durante 1984 las actividades se destinaron a preparar los elementos para la

realizacién del trabajo de campo. Las tareas fueron:

1) Diseqio del cuestionario y prueba piloto.

2) Entablar contactos en las colonias seleccionadas.
3) Primeros recorridos en las zonas de estudio.

4) Localizacién de planos.

5) Definicién del disefio muestral.



Ahora bien, dado el nimero de cuestionarios 520 en total, se decidi6é captar un equipo de
Prestadores de Servicio Social(2) (P.S.S.) para el levantamiento de la encuesta. Esto y el
trabajo que se habia desarrollado a lo largo de 1984 definié la necesidad de disenar un curso
de capacitacién y una serie de documentos en apoyo a los encuestadores.

Los documentos de apoyo elaborados fueron:

1) El Manual de Definiciones (anexo 1).
2) El Manual del entrevistador (anexo 2).

3) Instructivo para el llenado del cuestionario (anexo 3).

El curso tuvo como objetivo preparar a los P.S.S. para el trabajo de campo. El contenido de
la capacitaci6n incluy6:

1) Presentacidn del marco te6rico de la investigacién.

2) Caracteristicas de las zonas de estudio y tareas a realizar.

3) Exposicién del disefio muestral.

4) Entrega y discusién de los documentos de apoyo.

5) Presentacién del cuestionario y forma de aplicarlo.

Para principios de 1985 la primera parte del disefio muestral estaba conclufda. Es decir, se

habfan seleccionado ya las manzanas a encuestar al interior de cada colonia.



Derivado de esto, los primeros meses del aifo el equipo de P.S.S. se dedicé a elaborar los
croquis de las manzanas. En ellos se precisaba la ubicacién y namero de viviendas, asi como
los nombres de las calles que delimitaban las dreas de trabajo. Esta tarea permitié com-
pletar el disefio muestral ya que fue la base para la seleccién de las cinco viviendas a encues-

tar por manzana.

El levantamiento de la encuesta se realizé con dos equipos diferentes de encuestadores,
propiaciando que el trabajo de campo se llevard a cabo en dos etapas. Esta parte fundamen-

tal del proyecto se concluyé a principios de 1986.

Sin embargo, dado los imprevistos del mismo trabajo de campo y a circunstancias fuera de
nuestro control, el nimero de cuestionarios previamente fijado a levantar en el disefio

muestral fué alterado.

Sobre esto tltimo, cabe mencionar que, desde sus inicios, el disefio muestral contemplé un
nivel de confiabilidad y errores de tipo no muestral, es decir, problemas que dependen
directamente del levantamiento de la encuesta. Esto permitié que la representatividad al in-

terior de cada colonia no se viera alterada.

Resumen: Levantamiento de la encuesta



Cucstionarios
inicialmente
fijados

Cucstionarios
levandados en
Primicra ctapa

Cucstionarios
levandados en
Scgunda ctapa

Cucstionarios
levantados en
TOTAL

La diferencia que existe entre los cuestionarios previstos por el disefio muestral y los real-

mente levantados se explica por lo siguiente:

1) Era un muestreo sin reemplazo.- Esto es, las viviendas elegidas no podfan ser sustitufdas

en caso de no poder ser aplicada la cédula.

Isidro
Fabcla

120

29

119

San Migucl
Tcotongo

200

167

167

Granjas
Valle de
Guadalupe

160

120

120

2) La negativa de algunas familias a ser entrevistadas.

Primcra
Victoria

40

37

37

TOTAL

520

257 - 58%

186 - 42%

443 - 100%

3) En algunos casos, la vivienda seleccionada se encontraba deshabitada o era un lote

baldio.

4) El no encontrar a los habitantes del hogar seleccionado a pesar de visitarse la casa varias

veCes.

5) En San Miguel Teotongo hubo manzanas que no se localizaron.



Por otro lado, una de las altimas actividades que podriamos considerar dentro del trabajo de
campo fue la codificucién de la informacién para ser procesada por medio del paquete

estadistico de cé6mputo SPSS.

El segundo equipo de encuestadores empez6 la codificacién de la encuesta; posteriormente
esta labor fue retomada hasta concluirse por nuevos prestadores de servicio social(3).

Es importante destacar que la codificacién dié inicio una vez que la coordinadora del
trabajo de campo hizo comprobaciones al azar visitando varias direcciones de la muestra
para confirmar que el entrevistador habia visitado el hogar indicado. Asimismo, examiné a
detalle cada cuestionario para comprobar que el llenado de la cédula fuera correcto y la

informacién estuviera completa.

Una vez terminada la labor de codificacién, realizada entre mayo y septiembre de 1986, se
procedié a entregar el paquete correspondiente el Programa Universitario de Cémputo
(PUC)(4) de la UNAM instituciébn que se hizo responsable de la captura de datos y

procesamiento de la informacién.

Un dltimo aspecto que no quisiéramos dejar suelto es la justificacién del trabajo de campo.
De hecho, desde un principio habia restricciones en el presupuesto, lo cual fue uno de los

elementos que determiné fueran P.P.S. quienes se hicieran cargo del levantamiento de la

encuesta.
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Sin embargo, los ritmos de la investigacién no podian ser empatados en ocasiones al tiempo
de prestacién de servicio social, por lo que hubo dos etapas en esta parte del proyecto. La
inclusién de un segundo equipo de encuestadores provocé una breve interrupcién ya que se

tuvo que realizar un nuevo curso de capacitacion.

Todo lo expuesto nos lleva a concluir que existen elementos bdsicos que determinan un

adecuado trabajo de campo. Resaltan:

1) La disponibilidad de recursos econ6micos y humanos suficientes.
2) Conocimiento previo y contactos de apoyo en las zonas de estudio seleccionadas.
3) Dar inicio al trabajo de campo una vez completada la etapa de tareas preliminares y,

4) La supervisién y verificaciéon continuos del conjunto de las labores de campo.



NOTAS

(1) Ver Manual de Definiciones.

(2) Estudiantes de octavo semestre de Sociologia, Facultad de Ciencias Politicas y Sogiules,
UNAM.

(3) Estudiantes de la Licenciatura en Disenio de los Asentamientos Humanos, Universidad
Auténoma Metropolitana (UAM-X).

(4) Actualmente Direccién General de Cé6mputo Académico.



DISENO MUESTRAL
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El interé€s de nuestra inve n
el impacto del Metro y del transporie

vida de los habitantes de
Mé&xico (ZMCM).

cidn de elementos para evaluar

colectivo @en la movilidad
s de la Zona @ la Ciudad de

Ante la carencia de informacidn a &ste respecto se levantd
una encuesta, con =21 fin de suxrtirnos de un minimo de datos confia-
bles para esto se eligieron cuatro coleonia populares, siguiendo basi

criterios:

camente Tres
La ubicacidn de cada una de las colonias correspondiera

1.
a los cuatro puntos cardinales de la Zona Metropolitanas
2. Su vinculacidn a estaciones del sistema de transporte co
lectivo (S.T.C.~-Metro), objeto de nuestro and8lisis;
3. Que de preferencia se tuviera contacto con organizacio-

nes o representantes en las colonias para facilitar el

trabajo de campo.
las colonia seleccionadas fueron:

Considerando lo anterior,
PRINCIPAL ESTA
DELEGACION/MUNICIPIO CION DE METRO

UBICACION COLONIA
A QUE SE VINCULA
Sur: Isidxo Fabela Tlalpan Universidad
Taxguelia
Norte Granjas Valle de Guada
lupe Ecatepec de Morelos Basilica
Indios Verdes
Criente San suel Teotongo Iztapalapa Zaragoza
Pantitl&n

Poniente Primera Victoria Alvaro Obregdn Observatorio
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L. Seleccidn e viviendas por manzana

inidos estos elementos se consideraron tres
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Una vez &
ceriterios comunes para las cuatro colonias en la elaboracidn de la
muestra:

1. En un principio, se establecid el nimeroc de cuestiona
rios a levantar por colonia, asi como de los recursos (econdmicos
v humanos) disponibles.

2. Que el ndmero adecuado de cuestionariocs por manzana
era cinco, principalmente por el hecho de que en un mismo dia se
podia levantar la informacidn correspondiente.

3. Cada colcnia se dividid en cuatro muestras para obte

ner con e€lloc un mayor ndmero de variables. Era importante conside

rar que entre mis amplios eran los estimadores se posibilltarfé un
mayor acceso a informacidn.

En el caso de San Miguel teotongo se realizd una zonifi
cacidn en 5 estratos, previa a la formacidn de muestras.

De esta forma., de la investigacidn® incluyd dos modalida
des: un muestreo bietipico y uno estratificado.

En las sisuientes lineas presentamos una breve descrip-

o}

n de la investicacidn.
1. MUESTREO BIETAPICO.
Al cbservar que las colonia Isidro Fabera, Granjas Valle

de Guacdalupe y Primera VYictoria tienen cierto grado de homogeneidad

¥ ET diseno nmueafral estuve a cargo de La M. en C. JuddLth Zubreta.



trabajar en
Isidro Fadela también

rminal del Metro a través
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'y la de viviendas, en ambos casos aleatoriamente.
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muestra total al interior de cada colenia
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sr la fraccidn de muestreo.

rio,
la suma acumulada de viviendas
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de arransgue,

Mlanzana 1 a

I bt

el procedimients

Manzana 2 a seleccionar = Nimero de arranque + FM.

Manzana 3 a seleccionar = Nimero de arrangue + 2 veces FM

Manzana 4 a seleccionar = Ndmero de arranque + 3 veces FM
Etcécera

Para ilust

plo el cdlculo para 1la

-

‘caso se determind aplicar

lonia se divisid

anterior Tomemos como ejem
GSuadalupe. En este

20 cuestionardios®. Si recordamos, la co-

previamente en cuatro muestras, aplicando entonces

30 cé&dulas =n cada caso.

E1

de la colonia

Lo

POr muestra.

6

Después so procedid a la

cada muestra

Cinceo viviendas a

la seleccidn de manzanas en cada muestra

reumen, zara
se considerd:

20 cuestionarios a levantarse
4 muestras en la colonia

120 cuestionarios = 30 viviendas por muestra.

4 muestras

seleccionar por manzana

30 viviendas por muestra = 6 manzanas por muestra.

5 wviviendas por manzana

anterior did como resultado la seleccidn de 6 manzanas

Concluyendo entonces:
120 cuestionarios

= 5 cfdulas) (4 muestras)=
en total

manzan
seleccidén de las 6 manzanas en

de acuerdd a los siguientes pasos:

160 cuestionanios. Los dalos

Esta cifra postelonrmente se elevd a

presentados aqui conncsponden al paimen cdlculo rnealizado.



2) Definicidn del

lecciond

encontrd entre la unidad

1 Ndmero aleatorio 689

3) Seleccidn de
al ndmero aleatorio

treo.

1.2. Seleccidn de viviendas

en una tabla de nimero aleatorios

(o nmero de

de viviendas en la cclonia

idmero de manzanas por muestra

= w138 = 689
&

nimero aleatorioc.- En este caso se se

el primer nlimero que se

v la fraccidn de muestreo:

ndmere aleatorio = 325

las €& manzanas de cada muestra de acuerdo

arrangue) y la fraccidn de mues-—

TOY manzana.

= ubicadas las manzanas donde se

Una vez
cuesta se
das donde se aplicaria el
determinacidén de esta fué
racteristica el compartir

tratara de un mnismo hogar,

Los pasos seguildos

biet&pico fuercn:
1.
cada manzana seleccionada.
2.

tar pery manzana para

Intervalo de seleccidn =

3. Con el intervalo de

toric (nimero de arranque

procecid a seleccionar en cada una de &stas las 5§

Contar con el nimero real de viviendas

determinar el

levantaria la en-
vivien
cuestionario. Un criterio b&sico en la

que las casas a visitar tuvieran como cd

los gastos familiares, esto es, qQue se
fuera de tipo nuclear © extenso.

en esta segunda etapa del muestreo

(o lotes) en

Dividir el nGmero real entre las 5 viviendas a encues

intervalo de seleccidn (IS).

= Total de viviendas por manzana
5

seleccidn se elige el nimero alea

aleatorio) en una "tabla de nimeros alea



torios".

4. Se procede a la eleccidn de las viviendas por medio

del siguiente mecanismo:

Vivienda 1 = Nimero aleatorio

Vivienda 2 = !Nidmero aleatorio + IS
Vivienda 3 = NGmero aleatorio + 2 veces IS
Vivienda & = !Nimeroc zalsatorio + 3 veces IS
Vivienda 5 = ldmerc alesatorio + L veces IS

Para ilustrar la seleccién de viviendas por manzana tome

‘mos como ejemplo el siguiente caso:
Total de viviendas por manzana = Intervalo de seleccidn
5

Supliendo tenemos: 34
5

Se busca el intervalo de seleccidn (7) en una "tabla de

nimero aleatorios'". 5i el nimero de arranque fuera 5 tendriamos:

Vivienda 1 = 5

Vivienda 2 = § + 7 = 12
Vivienda 3 = 5 + 2 (7) = 19
Vivienda 4 = 5 + 3 (7) = 26
Vivienda 5 = § + 4 (7) = 33

Por dltimo, la ubicacidn de las viviendas en la manzana®,

Que en este caso serian las ndmero 5, 12, 19, 26 y 33 (segin las es

timaciones del disefio muestral), se r=aliza por medio de un conteo

niciado a partir de la esquina noroeste.

'8

2. MUESTREO ESTRATIFICADO.

En la colonia San Miguel Teotongo se trabajo con un mues

T Para eslo s¢ contl con crnoquis de Las manzanas selecclonadas donde se especd-
§Leaba y ubicaba cada vivienda (o Lote).



treo estratificado el cual cconsziste esencilalmente en estructurar

caracteristicas homogzé&neas pero con

geneldad inter-esitratos.
La decisidn de adoptar este tipo de disefio muestral obe

decid prdcticamente a dos criterios:

1. La gran externsidn Territorial de la colonia caracte

rizado por un Traso urbano irregural.

eterogéneas.

'y

Tas

2. Peculiaridades socicescondmi

De esta forma, 2 bartir de datos disponibles de San Mi-

guel Teotongo® se realizd una zonificacidn a partir de una estrati

ficacidn por ingresos econdmicos.

Una vez considerado lo anterior, el disefio muestral inclu

y8 los siguientes pasos:
Divisidn de la colonia en 5 estratos sociocecondmicos.

1.-
2.- Formacién de 4 muestras al interior de cada estrato.
3.- Seleccidn de manzanas en cada muestra.

L.~ Seleccidn de viviendas por manzanas.

Los procedimientos seguildos en los pasos 3 y 4 fueron los

mismos utilizados en el Muestreo Bietd&pico.

CONSIDERACIONES GENERALES.
El disefio con el cual se trabajd en la investigacidn tie

ne como base ser un muestreo replicado. Esto es, el procedimiento

empleado para la seleccidn de manzanas y viviendas en las colonias
se aplicd sistemdticamente en cada una de las muestras que previa-
mente se habian formado en las zonas de estudio.

El muestreo replicado tiene las siguientes ventajas:

-
Se contaba con {nformacidn previa de La zona de estudio cbtendida dirnectamen
te de trabajo de campe y de informacddit documental.



1. En cada una de las cuatro muestras de 1s colonias po
der obtener cuatro estimadores difersentes.

2. Un mayor control de la heterogeneidad de las varia-
bles.

3. Posibilitar el andlisis multivariado al observar la
variabilidad de estimadores.

Se realizd un primer cd8lculo considerando la muestra de

la siguiente manera:

PORCENTAJE DEL

COmONTA CUESTZONARIOS TV e
San Miguel Teotongo 200 3 %
Granjas Valle de Guadalupe 120 3 %
Primera Victoria 40 14 %
Isidro Fabela 120 7 %

T o t a 1 -uso

Posteriormente el disefio muestral se ajustd a un total

de 520 cuestionarios distribuidos asi:

TOTAL  MANZANAS  LOTAL DE oypsTroNa

COLONIA ES08%  MuEs- FOR HaNzaNAS RIOS A
TRAS MUESTRAS - LEVANTAR
NADAS

San Miguel Teoton

go 5 20 2 Lo 200
Granjas Valle de

Guadalupe - 4 8 32 160
Primera Victoria - 4 2 8 4o
Isidro Fabela - 4 6 24 120

520




Por otro lado, queremos subrayar que las muestras son
representativas para cada colonia y no para el conjunto de colo
nias populares de la Ciudad de Mé&xico.

Una vez concluido el procedimiento de cd8lculo muestral

se procedid al trabajo de campo en las zonas de estudio.



CIUDAD DE MEXICCs: EL MmTRO COMO SIST=EMA

DE TRANSFCRTE DE Ia FUERZA DE TRABAJO

RESPONSAZLE: BZRNARDC ILAVAARC BINITEZ



Lote Vivienda

Lote vVivienda

Nombre

3.~ ¢(Hace culntos afes vive la familiz en la Colonia?

* Llenasse esta ccluma al finalizar el cuesticna>io.




—

43 Cuiles son los tres medlos de transporte que ut!lizen mis cominente, con qué frecuencis us une y cuinto gasts & Yo semsna en cads o de
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stino del traslado

Tratajo

Desplazamisnto por motivo de twabajo
Zstudic

Casa

Coemmpras

Otxros

NS/NR

oty

.
wanrEwnP

Estacicnes MET?P0O: (veise inst—uctivo)
C. Estacidn dcond= sube !
D. EIstacis&n dode baja

DOWONOULWNI'YE
.

.

[TREY

El orcen que cebe seguixr el llenado de las respuestas es el siguiente:

A 1
PR
b — —
C1

glw
|
|




T) ;Cudnto g=sta & 1= semana en? Semana Mes

1. ALIVENTACTION
1.1 Alimentos consumidos Tuera del hogar . . . e e
.2 Als hogar
1.3

2.

= sulos educativos: guar-

Tas, enselianza esvpecial, 1i —— L TS s PPN
bros, zcuzderncz, nfcuinzs de escribir, -

2= a3

2. . " . P W N SR OP T S

nredial)

to

nistrativos) . : SR R S SRS
5.
rolfesional: P .t [
medicanen— T
i
6. L —— P S NP T Y
. :
ra el cuidado !
bas, focos, :
ia, cristale—~ L N ' S U Y SR RS U SO SR S ‘
muebles, repara

3. ]

{ el ou::ig:io i ' : PR SEE SR S S SHE G i
) y Cosm€iticos :
c masajes, etc.,

9. 2 i
( nes, teatros, Cueo . , . . P S S S S :
= sociaciones, T.V., !
a etc. )

L i . 2 -l J & 2 L : 1 i
L 1, I f I $o—t e ! I L




SOLO PARA LOS QUE TRABAJA

8) A. icLa empresa conde usted trabaja le da alguna

ayuda para Transpocrte?
1. SI (Pase a 8.3)
2. No (Pase a 92

B. &¢COmo le ayuda?

. Con c_“e*o ccasionalmenta

1. Con dinero segin lugar de wvivien
3 Través de cuota fija

io cde camiones a lLa casa
. Ccn serv;c;o de camiones & puntos

Cﬁ}?ase
8.C

C. &Con cu&nto dinero &l mes?

@ @ o a ® e e s 8 s s 4 s e e s s s v s e s s e s s e s e s s e aar e e s e seeaeeose

g) ¢Le consideran dentro de su tiempo de *tTrabejo

el tiempo de su transportacidn?

1. 8%
2. No
g. NS/NR

10) A. iTiene usted tiempo de tolerancia?
1. 8I (Pase & 10.B)
e a 11)

2. No (Pas
8. NSJ/NR

B. ¢éCulnto Tiempoe?
gg2. NS/NER

11) &¢8Si usted llega des:hes del tiempo de tole-

. rancia...?
1. Le descuentan de su salario
2. Zene gue reponer ese tiempo

T
3. N rar

L orestacidén

S. multas, extc.)

6. atencidn

7. dia después de va-
8.

9. Zspecifique

Minst?

1ins

*Columna para

-

e

ama

e

casa cu




12) A, ¢Z1
cidn
’1— H
> ;
;
g
B. &¢C8Bmo? Especifigue: (Pase a 12.C) ;

C. Con

[GRONNIEY

SOLO. PARA LCS

)t

13> En

[
o

HBHBOOODOO0OON
HOWOIO U £ WRN SN

gg. MNS/NR h
Total:

[ del METRO?

8 a pregunta 1
2. No (Pase & pregunta 1
¢. NS/NR

FILTRO:

*# Columna para el ama de casa, aungue ~> txabaje.




D]

ENTREVISTAZICR: Pase a pregunta 23

SOLC pPaRA LCS

TRO CCMUNMEINTE:

icuiles son los tres
lcs gque usa el METRO?

o

3 > —:— —=_ -—-.——-
16) ¢A qud horas rezliza normalmente sus recorri-—
dos 2n el Metro? H H H

#*Columna para el ama de casa si utiliza comiinmente el Metro
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;v cinco minutaes
m&s minutos

pasa entre
“aje a los

i einco minutos

v cinco o m&s minutos

—er ss
s sor
2 zo
e

Drovoca cansancio?

los vagcnes
radas y andenes
n en estacicnes

s
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nterrumpen los viajes
cuanco se& Transporta

menos
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neas y/o ampliaciones del

22) &iCSmo ha cambiado su transportacidn por la utili-

zacidn ce las nuewvas lineas v/o ampliaciones del
METRC? :

[,

Menos

b=

ONOLO F Wi

8. NS/NR

PARA TCDCE LCOS @
METRO. INCLUIR

TRABAJAN, SEAN O NO USUARIOS DEL
Als DE CASA, TRARAJE C NO.

23) Mencio
en ord

o

25 wventajas gue le encuentre al METRO,

imperTancia.

2

<
C
R
L
E
S
L
C

2]
0
0.
0

$RV

0

tiempo de traslado

.

ncias gque recorre
uta

.

O Ob D OND g
10

o]

-

WOOONOMEWNR(D

w0

LR I A I R R I I T T T T T T T T T S

el costo del boleto del METRO?

3. Acecuazdo
9. NS/NR

*Columna pare el ama de casa




25) iLEstaria de acuexdo =n gque l= cobre
a lo gque le cu=esta al D.D.F.? (18 pesos
1. No 28
. 2. s3 27)
g. NS

@ ® o & 2 e e 8 s s e s n e e e e te e sat e nsesan e aeses e erensanasacalosoadecedoeoeoe

26) En el caso de que subiera la tarifa del boleto
del METRO, iéQué& podria hacerse?

1. Respuesta de los usuarics

2. Protesta de los partidos politicos
3. Protaesta de los sindicatos

4. Protesta de la Junta <e Vecinos y

Consejo Consultivoe
. Intervencidn del Gooiarno
. Nada .
. Otros. Espec :

Non

27) Por qué&?

o

¥ Columna para el ama de casa



DATOS SCCICEZCCMNOMICOS

SCLO PARA LCS QUE TRABAJAN:

28) ¢DOnde nacid?
1. Estado

2. Municipio o Delegacidn

3. Pais (Para los nacidos en el excrzanjera)

ENTREVISTADOR: Si ne coincide el lugar de nacimiento
con el Iugar donde vive actualmente, pregunte:

29) ¢Cuinto Tismpo tTiene de vivir en la Ciudad de

AFOS

Ao S8

302 A. iSabs leex?
1. sS4
2. No
. NS/NR

LR

CRE SN

o = .

W W
wWN
s

#Columna para el ama de casa sdlo en caso de gue trabaje



—12- )

.32) ¢CuEr

1
2
3
L
5
5]
Q

.....--....-..-.......-.-..............-.-.....

TRABAJO

trabajd? !
3.2, 33.C ¥ 23.D)
S horas le dedicd diaria
rincipali? : -
2 m&s gue empled en rea-—
c2s relacionadas con su
e 1zs paguen -o las haya
=] Su casa- Por =2jemplo:
hacer ccm bl materiszles, ensayos,

etc

)

i. Lunes : < . .
2. —— | -
- ot ® e | ® e [ — —
> TR N N SUNE S S i
b, . . .

N S, Viernes ) — =i i —i-
6. S&badc — . - — :
7. DCemingo =i il :
8. N3/NR PSS RN UL DU U P —

TOTAL de horas a la se—
mana:

FILTRO: ¢

para trabajar?

i
h
i
i

J U0

Lo 1)

1]

2. NS/NR

3 i

* Columna para el ama d= casa, s8lo en caso de que trabaije




D, ¢Cuintos afcs Tiene

34)..841 "SI" tuvo Trabalio,

1. 8%
2. No
9. NS/NR

e s e v e e

35) A.

tratajando en ese empleoc?

B T T T T T T T T T T T

iestd sindicalizado?

Lol

4]

iiosificsificspfios

@ e e s e 0 e e s e v s e e nn = s e alecsalessaleesoleesna

isu ocupacidn ha

pale

arati

& Dr

va sa

=

-5 dentrc de su wvivienda
—z furera e su vivienda
erade (aprendiz, Traba-
2D

=
= =
= (=)
T bl er
ce. =Zn
=]
10. Zn u:
121, Zn ou
12. Traz
Jador
13. Ctrc.
938. NS/NR
B, ¢C
ta

tarea mis impor-—
ese trabajo?

93. NS/UZ=R

*¥ Columna para el ama de casa,

sdlo en caso que trabaje.
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nto (negocio,
donde Trasaja?

il

ZTuci&n)
anoctar
arti-

qQue sSe Trate.

Do nn
"

ACTIVIDAD

98. NS/NR

abal?

Columna para el ama de casa, sblo en casc de gue trabaje.
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o ¥ cantidad)

tipo y cantidad)

2. YNo.
@, NS/NR
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zlnuar con sus la-—

O

[ AN TINY]
000

te

I T T T T e S P S L I CIE A}

RN © e e s = s 4 s e e e e me e s aamee s e rer e eacacahesochecnfeiaaneens

=2 de su ccupacidn en ese trabajo

39) ¢Cu&l =s
complenen=s

UL
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5

IO E wWNR D

e o e deeofoeedeace e

la empresa o negocio

. E. ¢Cuil es
jatal?

en conce

R R I I A

F. Apromimeda rscnas tTrabajan
(trabaiata n el estableci :
miento (ne o institu- ;
ci&n) dend acidn prin- :
cipal, Znc
1. D= 1 H
2. o= & 1
3. D= EZ H
L. Ze 10
5. sz
g 7 =

e o e ae e afocadoacafena

rpercibe en su ocupa-
alglin otro ingreso?

14
~N
“
1

* Columna para el ama de casa, s8lo en caso de que <trabaje.
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CODIGOS PARA LA ENCUESTA:

"CIUDAD DE MEXICO, EL METRO COMO SISTEMA DE TRANSPORTE
DE LA FUERZA DE TRABAJO"

COLONIA

EDAD
1. Isidro Fabela (IF) 1. Menos de 12 afios
2. Granjas Valle de Guadalupe (GVG) 2. de 12 a 17 afios
3. San Miguel Teotongo (SMTg 3 de 18 a 21 afios
4. Primera Victoria (PV) 4. de 22 a 25 afios
5. de 26 a 30 afios
6. de 31 a 35 afios
7. de 36 a 45 afios
8. de 46 a 62 afios
9. 63 afios y mas
S9.

NS/NR (NO SABE NO RESPONDE)
ARENTESCO CON EL JEFE DE FAMILIA

. Jefe de familia

. Esposa

. Hijo (a)

. Otro (sustituye a los cddigos
anteriores, de 53 al 17)

bUIHEY

INGRESO MENSUAL

A. Primera etapa del trabajo de campo (abril-mayo 1985)
Col. IF (cuestionarios: 002 a 046, 052 a 056, 067 a 070, 121 a 139,
142 a 161, 167, 170, 171)
Col. SMT

Ninguno

Menos del salario minimo (S.M.)
Equivalente al S.M. ( $31,800 J

De 1 a 2 vsM ( $31,801 a § 63,600 )
De 2 a 3 VSM ( $63,601 a $ 95,400 )
De 3 a 5 VSM ( 595,401 a $159,000 )
5 VSM y mas ( $S159,001 y mas )
NS/NR

i1
]
Hnaw
NSRS
No
v oY
[oY=Re]
[aX =R =4

O~GU Ut
[N ]

B. Segunda etapa (octubre 1985 a febrero 1986)
Col. GVG y PV

Col. IF {(cuestionarios: 042 a 051, 057 a 166, 127-128,150, 141, 162
a 166, 168, 169)

1. Ninguno

2. Menos del salario minimo

3. Equivalente al S.M. ( $37,500 ) _

4. De 1 a 2 VvSM ( § 37,501 a $ 75,000 ) X = 8§ 56,250
S. De 2 a 3 VvSM ( $ 75,001 a $ 112,500 ) X = 8 93,750
6. De 3 a 5 VSM ( $112,501 a $ 187,500 ) X = $150,000
7. 5 VSM y mas ( $187,501 y mas )

9. NS/NR



OCUPACION *

( PV, GVG ) ( sMT, IF )
1 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 6
- 7
7 8
8 (a) 9
9 10
10(b) 11
11 (c) -
12 (d) -
135 (e)

14 12
is 14
16 15
17 16
18 17 ,
20 13
99 99

* Consdlt

(a)
(b)

(c)

(d)
(e)

Patrdn

Empleado con personal a su cargo

Empleado sin personal a su cargo

Empleado doméstico

Obrero

Pedn o Jornalero

Ejidatario o comunero

Miembro de una cooperativa de produccidn

Trabajador por cuenta propia

- En la via puUublica

- En un establecimiento dentro de su vi-
vienda

- En un establecimiento fuera de su vi-
vienda

- S8Sin establecimiento fijo

- En rutas de transporte urbano

Profesionista

Trabajador no remunerado (familiar)

Estudianzte

Ama de casa (hogar)

Pensionado o jubilado

Desempleado

Otro

NS/NR

ese el '"Manual de definiciones'

Comerciante ambulante
Personas que trabajan
fuera de su vivienda,
Personas que rTealizan
do de especializaciédén
ros, Ebanistas, etc.

Incluye choferes de taxis ¥ "'peseros',

unidad

Incluye profesionistas independientes (Dentistas,

en tianguis, mercado, venta de antojitos
venta de rTopa, etc.

alguna actividad u oficio con cierto gra
técnica: Plomeros, Electricistas, Herre-
sean o no duefios de la

Arquitectos,

Médicos o que no especifiquen lugar de trabajo)



OHP

MEDIO DE TRANSPORTE (4.1)
Metro

Autobiis Ruta 100
Autobiis Suburbano
AutobGs Compafifia

Taxi colectivo
Trolebils/ tranvia

Auto particular
Motocicleta / bicicleta
Taxi

Ninguno

A pie

NS/NR (sin respuesta)

L T T S T

OCHOLOIOVHUIR

GASTO EN TRANSPORTE (4.4)
Falta elaborar cuadro en VSM

TIEMPO DE RECORRIDO (4. 7)
(EN MINUTOS)

1. 0-9

2. 10-19

3. 20-29

4. 30-59

5. 40-49

6. 50-59

7. 60-75

8. 76-290

9. Mas de 90
99. NS/NR

En la estructura del archivo sdlo se incluyen las preguntas del cues-

tionario: 4.1, 4.2, 4.3, 4.4,

Frecuencia (4.2 y 4.3)
Evaluacidén Transportacidén (5.6)

4.7,

4.8 y 5.6.

VER CUESTIONARIO

Y MUNICIPIOS DE LA CIUDAD DE MEXICO

(PREGUNTA 4.8)

DELEGACIONES
DELEGACIONES POLITICAS
51. Alvaro Obregdn
52. Azcapotzalco
53. Benito Judre:z
54 . Coyoacan
55. Cuajimalpa
56 . Cuauhtémoc
57. Gustavo A. Madero
58. Iztacalco
59. Iztapalapa
60. Magdalena Contreras
61. Miguel Hidalgo
62. Milpa Alta
63. Tlahuac
64. Tlalpan
65. Venustiano Carranza
66. Xochimilco

MUNICIPIOS DE] ESTADQ DE MEXICO

71. Atizapidn de Zaragoza

72. Coacalco

73. Cuautitlan

74 . Cuautitlan Iz=calli

75. Ecatepec de Morelos

76 . Naucalpan

77. Netzahualcoyotl

78. Tlalnepantla

79. Tultitlin

80. Chimalhuacén

81 . Huixquilucan

82. La Pacz

853. Otros Municipios del Estado
de México

90. Variable (taxista, T.C.P.)



CODIGO PARA LAS ESTACIONES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO (METRO)

Linea 1 36 Viaducto 13 Candelaria (L.1)
01 Observatorio 37 Xola 69 Fray Servando
02 Tacubaya 38 Villa de Cortés 70 Jamaica
03 Juanacatléan 39 Nativitas 71 Santa Anita
04 Chapultepec 40 Portales Linea S
05 Sevilla 41 Ermicta 72 Politécnico
06 Insurgentes 42 General Anaya 73 I. del Petrdleo (L.6)
07 Cuauhtémoc 45 Tasqueiia 74 Terminal Norte
08 Balderas (L.3) Linea 3 47 La Raza (L.3)
09 Salto del Agua 44 Indios Verdes 75 Misterios
10 Isabel l1a Catdlica 45 Basilica 76 Valle Gdmez
11 Pino Suarez (L.2) 46 Potrero ;7 E. Molina
12 Merced 47 La Raza (L.S5) 78 Aragdn
13 Candelaria (L.4) 48 Tlatelolco 79 Oceania
14 San L&azaro 49 GuerTtero 80 Terminal Aérea
15 Moctezuma 30 Hidalgo (L.2) 81 Hangares
16 Balbuena 50 Juare: 20 Pantitldn (L.1)
7 Aeropuerto 08 Balderas (L.1) Linea 6
18 Géme:z Farias 51 Nifios Héroes 82 E1 Rosario
19 Zarago:z-a 2 Hospital General 83 Tezozomoc
20 Pantitldn (L.S5) 53 Centro Médico 84 Azcapotzalco
Linea 2 54 Etiopia 85 Ferreria
21 Cuatro Caminos 55 Eugenia 86 Norte 45
22 Panteones 56 Divisidn del Norte 87 Vallejo
23 Tacuba (L.7) 57 CZapata ° 73 1. del Petrdleo (L.5)
24 Cuitlahuac 58 Coyoacén lLinea 7
25 Popotla 59 Viveros 23 Tacuba (L.2)
26 Colegio Militar 60 M.A. de Quevedo 88 San Joaquin
27 Normal 61 Copilco 89 Polanco
28 San Cosme 2 Universidad 90 Auditorio
29 Revolucidn lLinea 4 91 Constituyentes
30 Hidalgo (L.3) 63 Martin Carrera 02 Tacubaya (L.1)
31 Bellas Artes 64 Talisman 92 San Pedro de los Pinos
32 Allende 65 Bondojito 93 San Antonio
33 Zbcalo 66 Consulado (L.5) 94 Mixcoac
11 Pino Suarez (L.1) 67 Canal del Norte 95 Barranca del Muerto
34 San Antonio Abad 68 Morelos * 66 Consulado (L.4)

Chabacano

w
u



BIBLIOGRAFIA



BIBLIOGRAFIA FUNDAMENTAL

10. -

11.~-~

12.-

13.-

Aguilar Hurtado, Guillermo. Talleres y material rodante,
Distrito Federal, 1978, Sistema de Transportc Colectivo.

Bravo, A. y Corona, T. La contaminacién_atmosférica y su
relacién con el flujo de vehiculos en la Ciudad de México,
México 1969, Instituto de Ingecnieria, UNANM.

Camara Nacional de la Industria de la Construccién. Resumen
del 152 Congreso DMexicano de la Industria de la Construccién

en Construccién, numero 366, México, Mex. CNIC.

Camarcna, MNargarita "El transporte en la Ciudad de México'.
mimeo, s/f.
El problema decl transporte en la zona

Cardoso y Rcdorta,
material docente, CIDE,

metropolitana de la ciudad de bléxico,
1982.

"Problemas de circulacién vial de la Ciudad de

CONCANACO,
Folletos CONCANACO, México,

México y su posible tratamiento;
1982.

Connolly, Priscilla. "El]l financiamiento de la capital”, en
NMex.: UAN, junio-diciembre

Iztapalapa, numero 9. México,
de 1983.

Coulomb, R. "Politicas urbanas en la ciudad central del area
metropolitana de la ciudad de México (1958-1983)", en
IztaEHIaEa, No. 9, México, UAM, junio-diciembre 1983.

Coordinacién General de Transporte,
Transporte y Vialidad, México.

Programa Integral de

Anuario de Vialidad y Transportes del Distrito Federal, 1983.

México, Mex.: DDF, 1984.

La politica estatal respecto al autotransporte

Cortez, G.,
(1972-1981), Tesis en Sociologia,

urbano de pasajeros cn el D.F.
ENEP, UNANM, Acatlan, 1985.

COVITUR, Anteproyecto del Plan Rector dc Transporte en
el D.F., México, 1978, Departamento del Distrito Federal.

Plan Rector de Vialidad, México, 1980, Departamento del

Distrito Fedcral.

}
i
i
i
il




14.-

15.~

16.-

17.-

18.-

19.-

20.-

21.~

22, -

23.-

24.-

25.-

26.~
27.-

28.-

29.-

Estudio de origen-destino del Arca dMcetropolitana de la Ciudad
de México 1978. Distrito Federal, 1980, COVITUR y DDF.

Anuarios de vialidad v Transporte, Depto. de. D.F. (diversos
anos).

Compania Mexicana de Carros de Ferrocarril y Secretaria de
Energia, Minas e Industrias Paraestatales. Carros de metro
producidos por Constructora Nacional de Carros de Ferro-

carril. México. Mex. CNCF. SEMIP (folleto). s/f.

Plan Maecstro del Metro, 1985, México, Mex. COVITUR, s/f.

Estudio de Origen y Destino del AMCNM, 1983. México, Méx.
DDF. 1984.

Estudio de origen-destino del Arca DMetropolitana de la Ciudad
de México, Distrito Federal, Departamento de Obras y Servi-

cios 1980.

Cuadernos de la Ciudad, Transporte Publico, México, DDF.,
1976.

Davis, E.D. Mexico City's Metro Policy: Social production of
a "Technological solution”, California, junio de 1982, mimeo.

Departamento del Distrito Federal, Documentos de la sesién

sobre "Vialidad y Transporte del Seminario sobre "El Desarrollo

Urbano de la Ciudad de México"”, mayo 12 de 1981.

Presentacién de un Esfuerzo Sexenal, México, 1976.

Documentos de la sesién sobre "Volumenes de Movimientos y
Vehiculos".

Cuenta Publica del D.F., 1973-1984, "Cuenta del Sistema del

Transporte Colectivo'.

Plan de desarrollo urbano, Vol. 1, Normativo, México, 1980.

Gaceta Oficial del D.D.F., México, 12 de julio de 1982.

Diaz Arias, Julian "La operacién del METRO", México, confe-
rencia cn la semana sobre el METRO, 1978.

La integracién del Transporte urbano en el D.F., en Consulta
Popular en el Distrito Federal, Transporte publico y vialidad,

IEPES, 1982, pags. 30 a 33.



30.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39

40.

41.

42 .

43.

44.

Anuarios cstadisticos,

Direcccion General de Estadisticn.,
Aléxico, S.I1.C.

Sistema de Planificacién
1982,

Direccién Genceral de Planificaciéon.
Urbana del Distrito Fedceral., México.

Sistema de Planificacion Urbana del Distrito Fedceral. México,

Méx.: DDF, 1982,

Direccién General de Planificacion, Sistema de Planificacidn
Urbana del Distrito Federal, México. 1982,

parte referente al METRO,

México, 1974.

Enciclopedia_de México.

Espinoza, E.. "Costos del transporte urbano en la Ciudad de
México"”, Tesis en Economia, Fac. Economia, UNAMI, 1977.
Plan de Reordenacién Territorial
Toluca. Méx.: Gobierno del

Gobierno del Estado de México.
del Valle de Cuautitlan Texcoco.
Estado de México, 1984.

Espinoza Ulloa., Jorge, El METRO:
Transporte Urbano. México, 1975,
de Ingenieria, S.A.

"Integracion o desorganizacién social: la
al dMetro'", Tesis, F.C.P. y S., UNAM

una solucién al problema del
Representaciones y Servicios

Flores Zuhiga, L.
afluencia de usuarios
1981.

Freyssene T. Michel, dovement du capital et procesos de
pauperisation v le processos de déqualification-sur-qualification
de la force de travail. ambos publicados por Franceis Imbert,
Centre de Sociologia Urbaine (s/f).

Ralph, "Metodologia de Transporte urbano de

Gakenheimer,
América Latina. Temas para el desarrollo metodolégico"”, Revista
Latinoamericana de estudios urbanos regionales (EURE), Vol.1IV
julio, No. 11.

en

"AModo de produccién y urbanizacion”,

Garza. Gustavo,
I. 1980, Colegio de DNléxico.

Economia v Demografia XIV,
"Estructura productiva ¢ industrializacién de
en Habitacién, Nos. 718, FOVISSSTE,

Garza, Gustavo,
la Ciudad de México”,
julio-diciembre de 1982.
"Estructura productiva ¢ industrializacién de la Ciudad de México"
en Habitacién, 7/8. FOVISSSTE. julio-diciembre 1982.
Opcracion_del METRO de México,

Gerencia de Operacionces.
(de 1973 a 1976).

i
i
1
i

i
|




44 .-

45.-

46. -

47 .-

48.—

49.-

50.—-

51.~

52.-

53.-

54.-

55.-

56.-

Guillén, Arturo. Planificacion Econdmica a la Mexicana.
México. déx.: Nucestro Ticmpo, 1983, (sexta edicidn).

Haron, Joyce, "The use of public transportation in urban
areas: Toward A. causal Mlodel”. Demography. Vol. 14, No. 1
February: 19-31.

Ibarra, Valentin. El autotransporte de pasajecros en el Arca
Metropolitana de la Ciudad de dMéxico. 1981, Tesis sin publicar.
El Colegio de lléxico.

"El origen de las necesidades del traslado de la mano de obra
v las funciones del transporte urbano de personas’”, en
Iztapalapa, No. 9, México, UAMN, junio-diciembre 1983.

Instituto de Ingenieria, Transporte de pasajeros en la Ciudad

de México, México, 1967, UNAN.

Mac Gregor, T. y Kunz, "Algunos problemas del servicio de
autobuses urbanos en la Ciudad de México", en El desarrollo
urbano en México, México, UNADN, 1983.

Presidencia de la Republica de los E.U. Mexicanos, Sexto
informe de gobierno de José Lépez Portillo, México, 1982,

Anexos, (parte referente al Depto. del Distrito Federal, péags.
280, 189 y finales referentes a la SAHOP).

Secretaria de Programacién y Presupuesto, VIII Censo de trans-—
portes v comunicaciones, 1976, MAléxico, 1979, Direccion General
de Estadistica, (la parte referida al Transporte en Ferrodarril
Urbano (METRO). pags. 259 y 264.

Moctezuma P. vy Bernardo Navarro, La urbanizaciédn popular
en la Ciudad de México, México, Editorial Nuestro Tiempo, 1989.

Nacional Financiera. La Economia Mexicana en_ Cifras. México,
Mex.: NAFINSA, 1981.

Navarro B., "El Metro de la Ciudad de México", en Revista
Mexicana de Sociologia No. 4, Vol. XLVI, México, octubre-
diciembre, 1984, IIS UNARDM.

"Conceptos en torno a la crisis urbana",
en Vivienda, volGmen 10, nimero 1. México, Méx.: INFONAVIT,
encro-junio de 1985.

"Impacto del transporte urbano sobre
ricles en el desarrollo periférico de las metrépolis latinoameri-
canas: cl caso de DMéxico", en Transports Terrestres et
Developpment, Francia, Institut des Scicnces et des Techniques
de L'Equipmcnt et de L'Enviroment pour le Devecloppment.




37.-~-

58.-

59.-

60.-

61.—

62.-

63. -~

64.-
65.-

66.-

67.-

68.-

69.-

70.-

71.-

Novelo y Urteaga. La Industria de los Magueyales. México.
Mex.: Nueva Imagen, 1979.

Poncencia prescntada en la Reunidn de

Osorio Corpi., Issac.
mimeo,

Ciudades Medias v Zonas AMetropolitanas. México, Mex.:
marzo de 1987.

Osoric O. Eduardo. ctal. "La lucha por la Democracia en el
Metro", ponencia prescntada en el Primer Coloquio sobre Crisis,
Proceso de Trabajo y Clase Obrera. Jalapa, BMéx.: mimeo., 1986.
Rodriguez L., Jesus. "Transporte obrero", en Scminario de
Estudios Urbanos. México, Mex.: UNANDM (mimeo), 1982.
Rodriguez Patricia, "El transporte urbano y las politicas del
Estado en la Ciudad de México", Tesis en Economia, Fac. Eco-

nomia, UNAM, 1985.

STC-METRO. DMemorias del NMetro de la Ciudad de Néxico.
México, Mex.: DDF, 1981.

Informes Anuales (1981, 1983, 1984, 1985 y 1986), México,

Mex: DDF.

Datos Generales 1983. DMéxico, Mex: DDF, s/f. ;

Compendio de Datos Técnicos Relevantes del Metro. México,
Mex.: DDF¥F, s/f.

Sistema de Transporte Colectivo Netro, El METRO de México:
Primera }Mlemoria, Distrito Federal, 1973.

Sistema de Transporte Coelctivo Metro, Manual de organizacidn,
Distrito Federal, 1978.

Sistema dec Transporte Colectivo Metro, Politica Tarifaria en un
sistema de Transporte colectivo, Distrito Federal, 1978, Confe-—
rencia en la Semana del METRO.

El METRO de la Ciudad

Sistema de Transporte Colectivo Netro,
de México, Distrito Federal, 1979.

Sistema de Transporte Colectivo Metro, Importancia del Trans-

portce Colecctivo, Distrito Federal, 1979.

STC-COVITUR, Plan NMaestro del Metro, 1985 y versidn
actualizada.




72.-

76.—

77T.-

78.-

Sistema de Transporte Colectivo. "Plemoria descriptiva de los
procedimicntos empleados para calcular ¢l numcro de pasajeros

de las lineas del Sistema de Transporte Colectivo', Distrito
Fedceral, 1967.

Thomson, J. AMichael., "Politicas de transporte y comunicacion:
sus implicaciones en dreas metropolitanas™, Trabajo presentado
en el Primer Congreso Internacional de Plancacién de Grandes
Ciudades, México. D.F., junio 22 a 25.

Toledo P., Alejandro. "Las transformaciones del Estado mexi-
cano", en Teoria » Politica, numero 10. Néxico, Mex.: Juan
Pablos, abril-junio de 1983.

Wioneczeck, Miguel. "Antecedentes e instrumentos de la planea-
cién en [Nléxico", e¢n FLORES de La Pena, Sergio et al. Bases
ara la Planeacién Econdmica y Social en México. México, Mex.:
Siglo XXI, 1981 (undécima edicidn).




	Portada
	Índice
	Prólogo
	Introducción
	Primera Parte. La Emergencia Metropolitana y el Transporte de Personas
	Capítulo I. Desarrollo del Transporte Colectivo
	Capítulo II. La Inserción del Metro en el Transporte Citadino
	Segunda Parte. La Transportación Popular y el Tren Metropolitano
	Capítulo III. EL Metro y la Fuerza de Trabajo
	Capítulo IV. La Tranportación Popular desde la Periferia Metropolitana
	Capítulo V. Los Asentamientos Populares del Sur: Colonia Isidro Fabela
	Capítulo VI. Las Barrancas del Poniente: Colonia Primera Victoria
	Capítulo VII. Las Zonas Populares del Oriente: San Miguel Teotongo, Iztapalapa
	Capítulo VIII. EL Norte Metropolitano: La Colonia Granjas Valle de Guadalupe
	Conclusiones
	Apéndice Metodológico
	Bibliografía



