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PROLOGO 



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

RESUMEN 

La problemática del transporte de personas es considerada, junto con la seguridad, como el principal problema 

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

En las últimas dos décadas el gobierno de la Ciudad de México ha llevado a cabo un ambicioso programa de 

Tren Metropolitano, que por su magnitud e importancia es único en el Tercer Mundo y probablemente a nivel 

planetario. Sin embargo, no se cuenta con evaluaciones de Jos principales impactos de esta sin duda la más in1-

portante obra pública urbana, junto con el drenaje profundo, de la historia reciente de nuestra ciudad. En partí-

cular no se conocen las condiciones, características e impactos que la utiJi7.ación del Metro provoca en su pobla-

ción usuaria. Asimismo el Metro de México se distingue, en contraste con otros que operan en diversas ciuda-

des latinoamericanas, por servir de fundamento a un sistema de transporte de Ja fuerza laboral. 

La presente investigación es un primer acercamiento a lo anterior a partir de Ja información derivada de una en-

cuesta aplicada en cuatro zonas populares de Ja periferia metropolitana de la Ciudad de 1\.1éxico. Los rcsu1tados 

arrojan luz inicialmente para comprender el rol crucial del transporte propiedad del gobierno de la Ciudad, y 

del Metro en particular, en Ja transportación popular; asimismo de las limitaciones que enfrentan los sectores 

populares por la desarticulación de las políticas de transporte y los contextos socioeconómicos y políticos dcter-

minantes de sus condiciones de transportación. 
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PROLOGO 

El Metro de la Ciudad de México,con una longitud de vías en operación de 141 kilómetros 

es, en la actualidad, el estructurador del transporte colectivo del conjunto de su área metro­

politana. Es, probablemente, el Metro de mayor longitud existente en ciudad alguna del 

Tercer Mundo y su red equivale en tamaño a la suma total de los metros que operan en el 

conjunto de las ciudades latinoamericanas; región ésta del Tercer Mundo con mayor densi­

dad de trenes metropolitanos. (l) 

El Metro es, junto con el drenaje profundo, una de las más relevantes y constantes inversio­

nes públicas urbanas de las dos últimas décadas de la nación. Probablemente mantendrá es­

ta relevancia en los próximos años. La implantación y operación del Metro de México ha 

representado uno de los mayores y más constantes esfuerzos financieros efectuados por el 

gobierno durante los últimos doce años en lo referente a obra pública urbana. Este esfuerzo 

se refleja en que, por ejemplo, para 1987 los recursos dirigidos a la construcción y operación 

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, Pri111er Taller sobre los A-fctros en Aniérica Latina, Río 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

trópoli. Como veremos adelante, más de 90% de los usuarios de estos transportes obtienen 

ingresos menores a tres salarios mínimos y prácticamente la ntitad del total de usuarios reci­

ben ingresos inferiores al salario mínin10. El tren metropolitano, en particular. corno colum­

na vertebral del transporte colectivo de la metrópoli, sobresale en cuanto a esta función so­

cial más aún cuando constatamos su singularidad respecto a otros metros latinoamericanos 

que por su traza y/o política tarifaria -como en Río 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 desplazamientos en transporte colectivo y un poco 

menos de una cuarta parte de los traslados que se efectúan cotidianamente en el Distrito 

Federal. Su importancia es un poco menor dentro de los más de treinta millones de viajes 

cotidianos verificados en el ámbito metropolitano. 

Desde su proyecto definitivo, el Metro es concebido como un medio de transporte troncal, 

que comunicando al centro histórico de la ciudad posibilitaría vincular las zonas populares 

del oriente y norponiente del Ai'vICM, además de atender los corredores viales que se pro-
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ponía servir. Como más adelante describiremos en este texto, tanto las modificaciones al 

proyecto original como las posteriores ampliaciones a la red, junto con la política 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 metrópoli. Lo anterior es posible, adem:'ís de lo ya señalado, por una agresiva política de 

inversiones para ampliar ininterrumpidamente la red a partir de 1977; por la estatización de 

los autobuses concesionados por el Distrito Federal; por la integración física y tarifaria del 

transporte colectivo de esta misma entidad; y, por el decreto presidencial contra la contami­

nación publicado en febrero de 1986. que obligó al transporte colectivo suburbano a dejar el 

pasaje en ciertas estaciones del 1\-Ietro. A partir de entonces es cuando efectivamente el Sis­

tema de Transporte Colectivo (STC) se constituye en estructurador de transporte público 

de personas de la metrópoli y. en particular, del traslado de estos usuarios de menores in-

gresos. Sin embargo. ?ºdemos soslayar el peso creciente de los taxis colectivos en la 

transportación pública de personas de la metrópoli; los colectivos, como veremos más ade­

lante, se han expandido en los últimos diez años a través de una articulación ventajosa con la 

Ruta-100, y el Metro. acomodándose en particular, a las sucesivas ampliaciones de éste últi­

mo medio de transporte. 

A pesar de la indudable importancia del Metro para diversas actividades fundamentales de 

esta metrópoli, una de las más pobladas del planeta, no conocemos interpretaciones desde 

la perspectiva de las ciencias sociales que aborde los impactos socioeconómicos 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 atención la ausen­

cia de intepretaciones sistemáticas respecto a los sujetos fundamentales de la transportación 

masiva: los usuarios. 

Los esfuerzos que condensa esta tesis doctoral van dirigidos a coadyuvar a la comprensión 

de algunos de los aspectos, desde nuestro punto de vfata más 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 investigación ;.e alimenta de diversas fuentes de información que podemos dividir 

en dos grupos: la primera se nutre de documentos oficiales, estadísticas, informes, material 

hemerográfico y bibliográfico, información cartográfica, entrevistas e investigación directa 

de campo. La segunda, más particular e importante, se alimenta de la información obtenida 

de una encuesta aplicada en cuatro colonias populares de la periferia metropolitana: al 

oriente, San Miguel Teotongo, ubicada en la Delegación de Iztapalapa; al sur, la colonia Isi­

dro Fabela, localizada en la Delegación de Tlalpan; en e] poniente la colonia La Primera 

Victoria, en la Delegación Alvaro Obregón; y, al norte el asentamiento popular Granjas Va­

lle de Guadalupe, localizado en el municipio de Ecatepec. Se aplicaron cedulas a 520 hoga­

res durante finales de 1985 y principios de 1986; se obtuvo información de dos mil variables 

y hasta cinco miembros de los hogares referentes a diversos aspectos, entre los que resaltan 
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los de localización, origen-destino de los viajes, frecuencias cotidianas y semanales, itinera­

rio de desplazamientos. go.stos en transporte, aspectos socio-económicos. de ingreso-gasto, 

ocupación, de uso y evaluación del l'vfetro, entre algunos de los más importantes captados 

(Véase el apéndice metodológico). El diseño de muestra es estadísticamente representativo 

de cada colonia seleccionada y la información puede reunirse para su interpretación agrega­

da. Esta segunda fuente se alimenta adicionalmente por la aplicación sistemática de entre­

vistas y el levantamiento directo de información de campo. 

El texto comprende dos partes. En la primera se ubica la problemática en su desarrollo his­

tórico, y en sus contextos sectoriales, urbano e institucional. La segunda parte presenta el 

análisis de los resultados de la encuesta, partiendo del análisis de la información general dis­

ponible referente a la transportación popular en la metrópoli. 

Este trabajo de tesis no hubiese sido posible sin la acertada conducción de Gustavo Garza 

Villarreal, quien con su supervisión, criterios y aportes estimuló permanentemente su desa­

rrollo. El Programa de Apoyo 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 realización del trabajo de campo. La socióloga Lidia Cadena Perez Campos, otorgó 

un soporte básico a lo !::irgo de todo el trabajo de campo y el resto de la investigación. Judith 

Zubieta coordinó el diseño del cuestionario y Ana Lía Babinsky, el diseño de la muestra. 
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Valentín Ibarra y Eduardo Preciat aportaron importantes comentarios al trabajo. En parti­

cular queremos dejar constancia de nuestro agradecimiento a Ovidio González Gómez. 

La División de Estudios de Posgrado de la Facultad de Econonúa y el Instituto de Investiga­

ciones Económicas. ambos de la UNA<'-'!, han sido ámbitos académicos de excelencia en 

donde hemos encontrado condiciones inmejorables para la realización de esta investigación. 

Sin el apoyo y comprensión cotidianos de Iris, mi compañera 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 realización de esta investigación tuvo como contraparte p=a 

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

Bernardo Navarro Benítez. 
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TRANSPORTE Y MOVILIDAD 
DE LA FUERZA DE TRABAJO 
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El actual nivel de desarrollo del conocimiento sobre la temática de la transportación de per-

sonas en las áreas urbanas es muy limitado. En particular el traslado domicilio-trabajo• a 

pesar de su indudable importancia sólo ha sido abordado de manera parcial y fragmentaria 

por los enfoques convencionales predorninantes. Ha prevalecido la formalización del análi-

sis del fenómeno a través de su .. modelización".•• Mediante la incorporación de algunas va-

riables mesurables. como el ingreso, la ocupación, etc. de los usuarios se ha intentado flexi-

bilizar y complejizar estos modelos aunque por esta vía sólo logran generar descripciones de 

la realidad muy limitada en su capacidad interpretativa. En particular han prevalecido los 

enfoques clásicos de las encuestas origen-destino, que se encuentran aún alejadas de la in-

terpretación global del fenómeno. Mas aún las características socio-económicas de los usua-

rios del transporte urbano no puede ser abordada por estos enfoques al carecer de marcos 

interpretativos y categorías analíticas adecuadas. 

En los últimos años 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 más general el traslado .. residencial ... 

•• En México y probablemente en otros países de América Latina. estos enfoques han prevalecido m.ás en la práctica planificadora que en 
el quehacer acad¿mico~ el modelo gravitacional ha sido probablemente el más utilizado. La exposición de este y otros modelos del mismo 
enfoque Jos encontramos en William Hay, Transponation Enginccring. Ncw York. John Wilcy Publishcrs, 1961 y J.!VI. Thompson, Tcon·a 
Económica del Transpone, Madrid, .-'\.lianza Universidad, 1974, entre otros. 

¡¡ 
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a un primer nivel de abstracción, ha desarrollado metodologías y conceptualizaciones pro­

pias. (2) Sin embargo sólo ha sido en épocas muy recientes cuando se ha publicado esfuerzos 

de análisis e interpretación del transporte intraurbano de los asalariados y de los obreros en 

particular; sobre todo en la década de Jos años setenta autores franceses han realizado inte­

resantes aportes, (3) ya en los años ochenta surgen en México otros importantes esfuerzos 

que intentan ser globalizadores de su interpretación teórica y en su análisis. (4
) Estos autores 

rescatan e incorporan dos elementos fundamentales que compartimos; uno es la necesidad 

de abordar el transporte obrero a partir de Ja óptica de la reproducción social histórica del 

modo de producción dominante (el c<:ipitalismo en este caso), y el segundo es la inclusión 

del análisis histórico (o historici.'1a). Paralelamente, se desarrollan otros esfuerzos que insis-

ten en la necesidad de incorporar Ja lógica material de producción del capital remarcando la 

ubicación del transporte de los trabajadores como Condición General de la Producción o de 

la Reproducción de Ja Formación Económica Social. (S) A mediados de Ja década de los 

años ochenta emergen en la región diversos esfuerzos que insisten en la incorporación de lo 

socio-económico y la segregación urbana como elementos fundamentales para d análisis de 

la movilidad popular en las ciudades latinoamericanas (6). Esta última visión insiste que: 

(2) Por su influencia y difusión pioncrJ. en JatinoamCrica. ManueJ CasteJls es uno de los autores n1ás característi­
cos. 
(3) Entre ocres resaltan A. JuJJicc. "Sur Ja place des lransporrs duns L'economie capitalistc", en Vic Urbaine, 
No. 3, Francin. 1971. ~1. Frcys.~cncr, E·.'oJucion of division Jabour and mobility in Lorrainc stt!d industries, Cen­
tre de Sociolog:ic Urha.inc. P.:iris. s '(y H.:.1ndppt.:-Dumas, Probkm;is económicos del transpone tt.::rrcstrc, en Vie 
Urbunint!, .'!'o . .+. 1971, cit~tdos en Vakrín iharra ... EJ origen de las necesidades del traslado de la mano de obra y 
las funciones dd transporte urbano de p<.:rsonas" en l:tapalapa. Ed. UA,VI-I, No. 9, 1983. 
(4-)Liama la :..itcnci6n los aportes de .investigadores de la UA.!\I-X y el Colegio de ?\-Iéxico, fbarra, V. Op. Cit. 
"Las necesidades ... " y Jesús Rodrígu~z. "El Transporte Obrero·· en El Obrero .1.\..fcxicano, Gonzalcz Casanova 
coordinador. :\léxico. Ed. Siglo }(XI. 
(5) Sin coincidir en las conclusiones y los .:nfasis podemos mencionar a JaramiJlo, SamucJ, .. Crisis de Jos medios 
de consumo colectivo urbano y capit:::di,;.;,mo pl..!riférico", en Dcsarrolfo y Sociedad No. 12, Bogotü, septiembre de 
1983. Emilio Pradilla. Conr:-ibucfr.311 ..i :~ cn.iic..:a dt! la teoría del espacio, México, 1980 editado por la UA!Vf-X, y B. 
Navarro, ·~El ~fctro de J\..féx;co"', en R.:i.·ista i\fe.xicana de Sociología. I\..féxico, IIS-UNAM, 1984. 



"Los habitantes de las ciudades requieren efectuar un conjunto de despla­

zamientos que posibiliten la realización Ue una serie de prácticas y actividades 

que apuntan a la reproducción familiar. Esos desplazan1ientos no pueden com­

prenderse al margen de la organizD.ción~ procesos y características de nuestras 

ciudades. La referencia es a la dinámica Lle los agentes (Llande el estado juega un 

papel relevante), que actúa en la localización de la vivienda, de las actividades 

económicas y de sus características y condiciones específicas, que asumen la ofer­

ta de los servicios y del transporte. En definitiva, nos remite a las particulares ex­

presiones de la segregación urbana en la organización de las ciudades latinoame­

ricanas. 
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Los desplazamientos no pueden explicarse, tampoco, al margen de las características 

particulares de los diferentes núcleos familiares que integran los sectores populares urba­

nos: inserción laboral, condición socioeconómica, ingresos, estructura demográfica y cultu­

ral, etc." (7 ) 

Nuestra propuesta interpretativa a un nivel general de abstracción se fundamenta en dos 

vertientes: 

La primera señala que la trasportación de los asalariados, desde una perspectiva amplia, res-

ponde al contexto generado por la combinación específica de espacios productivos, determi-

nados éstos por los est::idíos de la evolución capitalista del trabajo, a saber la cooperación, la 

manufactura y la gran industria. (S) Por tanto dicha transportación debe ubicarse inmersa en 

(6) Llama la atención los [rabajos de Eticnne Henry y Osear Figucroa del Programa de Países en Desarrollo del 
Institut N=itional Lk Re cherche sur les trans:-:inrts. Francia; así como los análisis de l'vtario Vascones y Sarnucl Ja­
r~millo, prescnt3dos t.:n el Taller sobre "Tra~sportc y Servicios Urbanos en América Latina". Quito. Ecuador ju­
lio de 1985. A.dicion3ln1cntc los tr=.ibajr's d<..·I C~nlro de Investigaciones Ciudad (Ecuador) y del Núcleo de Estu­
dios Rcgionais e Urbanos (Brasil) Eduan .. k• Truni :.\fobilidade de Forca de Trabal/to na Regio Afetropolitana de 
SaoF'aulo. 
(7) Institut de Recherchc des Tr3nspnrt~ y C.cntro de Jnvcstig.::icioncs Ciudad. Conclu.sione.s Gc:ncralcs del Ta­
ller sobre Transporte Urbano, Quito. E..:-u:tdor. 
(S) Ibarr.::i~ Op c;c. .. El origen ..... pág. S•J y Freysscnct~ Op. Cit. '"Evolution ... ;· 

! ! 
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la reproducción social del capital, permitiendo una función reproductiva esencial como 

Condición General para la Reproducción de la Fuerza de Trabajo. Esta primera vertiente 

analítica involucra de por sí una perspectiva histórica•. 

La segunda vertiente complementaria con la anterior ubica a la transportación en un con-

texto específico de relaciones sociales por lo cual llama la atención respecto a los agentes in-

volucrados en dicha transportación, los intereses de todo tipo que ellos sostienen y la 

dinámica C9) de los procesos que despliegan así como la lucha derivada del enfrentamiento 

de sus intereses antagónicos. 

Detengámonos en el análisis de algunos de los aspectos arriba señalados. 

Transporte y Fuerza de Trabajo. 
Como hemos señalado nuestro enfoque metodológico referido a la reproducción social del 

capital forma parte del análisis general de la economía política. Este enfoque nos lleva a en-

tender la reproducción 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 

reproducción, en el ciclo del capital. 

• La Tcan·a de la regulación ha desarrollado interesantes propuestas en las que la relación salarial aparece como uno de los elementos 
centrales en Ja explicac:ón del trdnsito de las distíntas etapas de la reproducción capitalista; en particulalr consideramos sugerentes las 

propuestas de ~iichel .-\g.lictta. Rcgulac1ón y crisis del capitalismo, México, Siglo XXI Editores, segunda edición 1979, Primera Parte, y 
Robcrt Boycr "Wagc format1on in h1stoncal pcrspcctivc: thc frcnch cxpcricncc·, Cambridge Journal of Economics. No.I 2, junio de 1979. 
t;n intento de aplica..:;on muv polc:m1co al caso m.:x1cano lo encontn1rcmos en Jaime Aboitcs, '"Acumulación, reproducción de la fuerza de 
trabajo y crisis en :'-.-lCxico·. c.n Economía: Teon·a y Prjctica ~o. 1, editada por la Universidad Autónoma Metropolitana, México, invierno 
1983. 
{9) Henry Eticnnc ... Enfoques para el análisis del transporte urbano en América Latina". Transport urbains et 
services en An1eriqu.e Latine, Tomo I, editado por el Institut National de Recherche sur les Transports et leur 
Sccuritc, Paris. Francia. 
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En el mismo sentido las condiciones generales vinculadas a la reproducción y circulación de 

la fuerza de trabajo sin duda repercuten directa y fundamentalmente en los trabajadores 

mismos pero tarnbién en la propia reproducción del capital. Así el análisis de las multirnen­

cionadas condiciones generales tiene que derivarse, cuando menos metodológicamente, de 

la reproducción global del capital. Hagamos un paréntesis teórico para que se entienda me­

jor esta propuesta. 

El estudio del proceso de reproducción del capital social nos remite al análisis de cómo se 

repone el producto mercantil de la sociedad, tanto de la parte que reproduce al capital co­

rno las partes que reponen el fondo de consumo de los trabajadores y capitalistas, es decir, 

abarca tanto el consumo productivo corno el individual. 

Para la economía política la figura de circulación del capital mercantil es la más adecuada 

para el análisis de la reproducción 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 reproducción social se hacen patentes en que reconocernos lo que acontece con 

cada parte del valor constitutivas de este producto global. 

Esto se nos presenta claramente cuando explicitamos esta figura de circulación 

!VI ~o-:..1dm-!\.I/ .. p ... !'.f' en donde observarnos que tanto D - ;'>.f nos muestra el consumo produc­

tivo, corno d-rn el consumo individual; es en este sentido que el proceso de reproducción 
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global abarca, mediado por la circulación, al consumo así como también al proceso de re-

producción 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 y productivo entra en condición con el ciclo 
M 7

• El consumo productivo (que incluye desde el punto 
de vista del contenido el consumo individual del 
obrero) se efectúa a través de cada capital individual mismo. (ID) 

Y concluyendo para la reproducción en general, tenemos que: 

Esta constante reproducción y perpetuación del obrero 
es la condition sine que non de la producción 
capitalista. El consumo individual del obrero. pucs7 

constituye en líneas generales un elemento del proceso 
de reproducción del capital. (ll) 

Interesa a nosotros fijar la atención en las peculiaridades del consumo obrero desde la pers-

pectiva de la reproducción social: el dinero que inicialmente sería en manos del capitalista 

como forma dineraria del capital variable funciona con el obrero como forma dineraria de 

su salario, que él tranforma en medios de subsistencia, por ende, funciona corno 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-

cía del obrero (la fuerza de trabajo) presenta la forma de la circulación mercantil simple, di-

rígida exclusivamente a la satisfacción de necesidades, es decir, al consumo; esta forma es M 

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

(10) lbidem 
(11) Ibídem, pág, 480 
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obrero se conserva como fuerza de trabajo para el capitalista, y, para su continua conserva­

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

Lo anterior significa, desde Ja óptica de la reproducción que: 

.•. el producto anual debe contener todos Jos elementos 
de la reproducción. restaurar todo Jos elementos del 
capilal productivo, y ante todo. el mds c.scncial de 
sus elementos. cJ capital variable. Y hemos visto ya, 
de hecho, que en lo que respecta al capital va.-iablc 
el rc:sultado del intercambio es ..:I sil.!uicnrc: cn cuanto 
comprador de n1crcancías. mcdiant~ d gasto de su salario 
y el consurno Lle la mcrcanci..t L"omprada. el obrero 
conserva y rcprnducc su fuerza dc rraba_jo como la única 
mercancía que tiene qut: vender: así como d dinero 
adelantado por el capitalista para con1prar esa fuerza de 
trabajo r';!tnrna a este último. así tambiCn Ja fucrYa de 
trab:..tjo retorna .:il mercado laboral. cnn10 n1crcancía 
intt:rcami:Jiablc pnr ese dinero. (Siendo además). Jas 
convcrsion\!S que d dinero percibido como salario 
cfcctú.:t ~n manos dl.! la clase obrera no son convt:.Tsioncs 
del capital variable, sino de vulor. transformado en 
dinero. de la fucr7..J de trabujo de los obreros. (12.) 

El transporte pues. posibilita a los trabajadores satisfacer las necesidades de movilidad que 

la compra-venta y reposición 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 más general 

el transporte satisface la necesidad de movilidad espacial que la "movilidad" económica exi-

ge a los trabajadores. 

(12) Ibidem, pág, 430 
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Así, podemos comprender con mayor facilidad que la influencia del transporte masivo en la 

reproducción 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

ción de las capacidades fundamentales de los trabajadores, permitiéndoles Uunto con otros 

medios de transporte público) verificar su traslado al lugar de trabajo para efectivizar su 

fuerza de trabajo, ayudándoles a incrementar el valor de uso de su fuerza de trabajo al per­

mitirles su traslado a centros educativos, culturales. etcétera, y, facilitándoles los abasteci­

mientos fundamentales. Aunque en la particularidad de la Ciudad de México, en ocasiones 

los largos traslados y las deterioradas condiciones en que éstos se verifican, también actúan 

a la inversa decrementando la calidad y rendimiento de la fuerza laboral como veremos en 

capítulos posteriores .. 

Transporte y movilidad. 

Los trabajadores, como hemos visto, logran su reproducción, básicamente por medio de la 

venta de su fuerza de trabajo que intercambian con los empleadores por un salario que les 

permite adquirir la mayoría de los bienes y servicios necesarios para la reconstrucción 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 desembalo en transporte ur­

bano cotidiano influye en la mayor o menor disponibilidad de ingresos para otros consumos 
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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 complen1entario para los trabajadores usuarios.•• Sin 

embargo en urbes como la Ciudad de México Jos desplazamientos entre origen y destino re-

quieren de varios medios de transporte colectivo, combinándose 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 metrópoli. 

El JV[etro al posibilitar el traslado de los asalariados funciona como condición general para 

la reproducción de la fuerza de trabajo y forma parte de los medios de consumo necesario, 

aunque se trate de mercancías de consumo con características peculiares. Marginalmente el 

tren metropolitano funciona como condición general de la circulación al permitir la realiza-

ción de viajes por motivo de trabajo que posibilitan la circulación de insumos y productos 

para la actividad económica de algunos usuarios. como veremos más adelante. 

Transporte y urbanización. 

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

a una creciente concentración urbanaC13> y a una mayor división del trabajo que ha expandí-

{13) Garza, Gustavo. ";:\1udo de proc.J.ucción y urbani7..aciónu. en sobretiro de Econonilay De1nografia, Vol. XIV, 
No. 1, 1980 págs, 74, 75, SO y 81 y Henriy Lefcvrc "Industrialización y urbanización: primeras aproximaciones., 
en Espacio y Política. Barcelona. 1975. 
• Les pasajes de Jos metros a nivel mundial son subsidiados con entre 30 y 70% sólo por lo que a gastos de operación se refiere; también 
representa un subsidio en un gran número de casos la inversión infrncstructural. 
•• Elcntcntos lcóncos genera le~ rcspccro a la gestión estatal de la fuerza de trabaJO los encontramos en Suz.annc de Brunhoff, Estado y Ca­
pital, Editorii!I Vill.11lar. España, 1978. 
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do a las ciudades y separado especialmente las actividades, lo que ha requerido enfrentar, 

necesidades crecientes de transportación de personas y mercancías en las ciudades. La satis­

facción de estas necesidades hn dependido, principalmente. de la fase de desarrollo en Ja 

que se encuentre el capital, del grado de desenvolvimiento de la urbanización, de la correla­

ción de fuerzas entre las clases, fracciones de clase y agentes sociales. así corno del desarro­

llo general del transporte. Es decir. dichas necesidades han sido resueltas de muy diversas 

formas en los distintos períodos de desenvolvimiento capitalista. y según las especificidades 

de Ja formación económico-social de que se trate. De manera más genérica la inserción del 

transporte colectivo en la configuración urbano-espacial de nuestras ciudades sólo puede 

ser comprendido, entonces, si partimos por considerar el contexto global dado por las condi­

ciones generales de la producción y reproducción social " ... desde donde deben desprender­

se las formas de expansión urbana y el proceso de estructuración del espacio urbano, así co­

rno las particularidades de la acción estatal y el contenido específico de las políticas aplica­

das; todo ello entendido en su doble dimensión social y política y en el contexto histórico 

concreto" (I4 )_ 

Ciertamente en el caso de las ciudades latinoamericanas la mencionada trasportación se da 

en el contexto particular de subdesarrollo y dependencia estructurales. de aguda segrega­

ción socio-espacial. etc. que singularizan las condiciones de prestación de los servicios de 

transporte, las características de la movilidad popular y de las intervenciones gubernamenta­

les en este campo. 

(14) Institut de Rechcrche 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 reproducción familiar a partir de la compren­

sión de la función de los traslados en las estrategias de supervivencia familiar, de sus pecu­

liaridades socio-económicas~ sus características demográficas y su inserción en las relaciones 

sociales. De aquí la necesidad de abordar al núcleo familiar como unidad de análisis básica 

para el estudio de la transportación popular. 

La estructuración del servicio de transporte debe ser comprendido como expresión de las 

relaciones sociales predominantes. Así los intereses y contradicciones de los distintos agen­

tes intervinientes (choferes, capital transportista, operadores, usuarios) y del Estado mismo 

como actor sobresaliente deben ser incorporados como factores de gran importancia al aná­

lisis. Así. las relaciones complejas Estado-capital en el transporte tienden a condicionarse a 

las políticas urbanas y a la movilidad de la fuerza de trabajo. Aún más por lo que se refiere a 

las contradicciones y conflictos en torno al transporte, éste ·· ... puede llegar a desempeñar 

un rol muy importante, tanto por su capacidad de coadyuvar a la evolución de ellos y a su re­

solución, como por su especial posición. entre las esferas de la producción y la reproduc­

ción" (IS) 

Probablemente la intervención del Estado mexicano en el transporte colectivo y en particu­

lar su política de trenes metropolitanos sea ejemplo relevante de lo señalado en la cita ante-

rior. 

(15) Ibidem 
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CAPITULO! 

DESARROLLO DEL TRANSPORTE COLECTIVO 

l. Orígenes 

Las necesidades de desplazamiento de personas y productos han contado a lo largo del de­

sarrollo de la Ciudad de México con distintas alternativas tecnológicas de transporte. El cre­

cimiento de la ciudad, la complejidad de sus funciones económicas, políticas, administrati­

vas, sociales, etcétera. y la;; transformaciones tecnológicas han provocado continuas modifi­

caciones en las modalidades que cubren las necesidades de traslado. Así. hasta el siglo XIX 

circulaban por tierra carros de alquiler, caballos, carreteras, carrozas y carruajes particula­

res; mientr::is 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 

república ha estado constituida en buena medida por la historia de sus transportes. Desde el 

tranvía de mulitas hasta el sistema subterráneo de vía única, todos los medios de transporte 

de la ciudad han tenido como función permitir el traslado e interconexión de individuos y 

mercancías en el ámbito del área urbana en continua expansión. Particularmente, el trans­

porte público de pasajeros ha permitido dar fluidez a la translación de emergentes clases so­

ciales fundamentales en el ámbito de nuestra ciudad. 
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Durante Jos últimos afias del siglo pasado. los transportes de tracción animal significaron el 

embrión del que propiamente se constituiría en el primer sistema forma de transporte co­

lectivo en la ciudad: los tranvías, que comenzaron a operar en el año de 1900. El auge del 

tranvía. (Gráfica 1) como alternativa de transporte rígido se correspondía con una ciudad 

cuyo núcleo urbano central consolidado tendía a densificarse y especializarse, y gravitaba 

considerablemente en la estructuración urbana. corno ocurría en Ja Ciudad de México du­

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

jeros en la ciudad. (l6) 

La forma social de Jos tranvías y camiones de pasajeros era privada, Jo que no excluyó, ya 

desde Jos afios veinte, la participación estatal a través de crecientes subsidios. Para 1917 Jos 

tranvías, que ya contaban con 14 líneas de 343 km, prácticamente 2.5 veces la actual longi­

tud de la red del Metro, facilitaban la producción industrial, ya que eran utilizados por los 

obreros que laboraban en la incipiente industrial localizada en Tlalpan, Azcapotzalco y T!al­

nepantla. (l ?) 

Esto es, el transporte público de pasajeros va adquiriendo una de sus funciones básicas: ser­

vir al transporte de Ja fuerza de trabajo entre su domicilio y su lugar de trabajo. Los tranvías 

en aquellos afios también transportaban cantidades importantes de artículos manufactura-

(16) Rodríguez López, Jesús Transporte Obrero. México, Seminario de Estudios Urbanos, 1982, pág. 2 

(17) Rodríguez, Jesús, El crecilniento de la Ciudad de México. s/f. pág. 23. 
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dos y agropecuarios, con lo que servían así al transporte general de productos y a la activi­

dad comercial. 

Los treinta años siguientes, de 1917 a 1946, presenciaron el crecimiento de la importancia, 

del número 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 público y pasajeros: los tranvías 

contra los autobuses. 

Sin embargo, ya para 1945 el medio de transporte fundamental lo constituyeron los autobu-

ses de pasajeros que, con el apoyo estatal. habían logrado expandirse más que los tranvías 

gracias a su flexibilidad. que respondía a los requerimientos de una urbe en gran expansión 

hacia su periferia. producto del acelerado proceso de industrialización que se expresó en un 

acentuado crecimiento poblacional, y por ende, en la mancha urbana en las delegaciones 

donde se asentó primordialmente la industria, en el norte y oriente de la ciudad.* Para 1940 

los dueños de autobuses contaban ya con 2 mil 502 vehículos, mientras que los tranvías no 

rebasaban las 500 unidades.ClS) 

• RccuCrdcsc que: tan sólo en el pcn'odo 1943.1946 se crearon las zonas industriales de Consulado (1943), Aragón (1943), Tacuba (1946)~ 
lztapalapa (1946) y Gustavo A. 1\.fodc:ro (1946) (Rodn'gucz Op. Cit.). 

(18) Rodrlgucz, Op. Cir. "Transpone ... 
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Los años de 1946 a 1981 se distinguen por el dominio del autotransporte de pasajeros por 

propietarios particulares. caracterizándose a partir de 1946 porque recibían la concesión 

privada más el subsidio y por una incipiente intervención estatal, (l
9

) la primera a cargo de 

la "Alianza de Can1ioneros" 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-

tervención directa en el transporte de pasajeros del Distrito Federal a través de la nacionali­

zación de los tranvías a la empresa extranjera que los detentaba. Esta intervención estatal 

directa sería elevada a su máxima expresión varios años más tarde~ con la planeación y cons-

trucción del Sistema de Transporte Colectivo (STC-~Ietro) bajo la planificación, gestión y 

control absoluto del Estado. 

Paralelamente el predominio de los autobuses en el transporte público de pasajeros, en los 

últimos años de los cuarenta y durante los cincuenta, el automóvil iba también convirtiéndo­

se en una modalidad dominante, Sin embargo, este tipo de transportación urbana no res­

pondía a las necesidades de traslación de las mayorías, sino más bien a los requerimientos 

de la pequeña burguesía y "sectores medios" en acelerada expansión durante esos años.CZO) 

En cambio, lo que sí provocaba el automóvil era una creciente saturación de las áreas viales 

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

(19) Ibidem. 

(20) Rodrígue~ Jesús, Op. Cit. "El crecimiento ... ". 
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aumento de tiempo y desgaste físico en la transportación de los pasajeros que utilizaban el 

transporte público. 

A este período. que se caracteriza por una creciente intervención directa del Estado en in­

fraestructura productiva y de transporte federal. corresponde la incursión de la empresa 

descentralizada Servicios de Transportes Eléctricos (STE) en el ámbito de los trolebuses 

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

vías existentes. Sin embargo: 

"Esto sólo fue un pequeño salto y no el inicio de una 

intervención estatal. ya que cinco años después, el 

número de unidades manejadas por la empresa, disminuyó 

de 534 a 494 (193 trolebuses y 306 tranvías). la 

participación estatal disminuyó absoluta y relativamente 

ya que en el mismo período la demanda aumentó en un 70%. 

La mayor parte de ésta fue absorbida por los camiones 

que registraron el crecimiento más espectacular de toda 

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

6,392 en 1960". (Zl) 

(21) Rodríguez. Jesús, Op. Cit. "Transporte Obrero ••. " pág. 157. 
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Ahora bien. durante la década de los años sesenta, la Ciudad de México consolida su carác-

ter metropolitano. asentándose 1 millón 922 mil 800 habitantes fuera del Distrito Federal. 

asimismo representa un ámbito privilegiado de la actividad económica. política y de gestión: 

el área metropolitana, para estos años, concentra el 48% de la producción bruta total indus-

trial del país, el 47.4'?1:> del personal ocupado (407 mil 005 trabajadores) y el 29.9% de los es-

tablecimientos (24 624 establecimientos). "En este año, el Distrito Federal absorbía el 96% 

y el estado de Nléxico el restante 4% del total de establecimientos del AUCM, • mientras 

que según la producción bruta total industrial las participaciones fueron de 80.3% y 19.7% 

respectivamente". <22> 

En tanto la población siguió esta tendencia de desplazamiento hacia la periferia: 30% de la 

población citadina habitaba en 1950 en la periferia. mientras que para 1960 ya reunía el 

45.5% de la población. básicamente en las delegaciones que se han caracterizada por asien­

to de los sectores populares, <23> 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". <24> 

'" Arca Urbana de la Ciudad de i\.fCxico. 

(22) Garza7 Gustavo. ''Estructura productiva e Industrialización de la Ciudad de México'\ en Habitación., Nos. 
7/8, r>téxico, FOVISSSTE, julio-diciembre de 1982. 

('23) Departamento del Distrito Federal., Plan Director para el Desarrollo Urbano del Distrito Federa4 México., 
1975. 

{24) Moreno Toscano, A., "La crisis de la ciudad", en Mé.rico hoy, México, Ed. Siglo XXI., 2a. edición 1980, pág, 
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 prácticamente imposible circulación en horas pico. y un transporte co-

lectivo fundamentado en líneas de autobuses no estructurados como "sistema" de transporte, 

con problemas de operación y rentabilidad. 

La situación del país en los años en que se inicia la obra del metro puede caracterizarse co-

mo una etapa de transición en varios sentidos. Por un lado se consolida en este período el 

proceso de urbanización (en tanto concentración poblacional); desde el punto de vista eco­

nómico la participación sectorial del PIB. también lo indica así. Para 1970 (2S) el PIB delco-

mercio y los servicios rebasó el 50% del total. mientras que el agropecuario alcanzó apenas 

el 13%.(*) 

Por otro lado. aunque no independiente de lo anterior, el período "desarrollista" de la eco-

nornía mexicana comenzaba a mostrar sus primeros indicios de desajuste que más adelante 

(1976 y con más fuerzas a partir de 1982) desembocaría en una crisis profunda. Sin embar-

go, en el discurso y accionar oficiales, seguía presente para entonces la propensión a las 

(::!5) Indicadores propios elaborados en base a las series desarrolladas por Ignacio Hernández del IIEc . ., para 
Fernando Carmona de la Peña., UNAJ.'-1., Sup/e111ento Gaceta UNA,1\f., 1979., México. 

(•)El sector más dinámico de la cconomia. el industrial, muestra un acelerado crecimiento: el pcr.;onal ocupado más que se quintuplica de 
1930 a 1970: en el mismo pcn~odo el capital invertido y el valor de la producción bruta total crecen 20 y 23 veces, respectivamente. 
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obras monumentales que representaban. en Jo ideológico. un sentido triunfalista de la polí­

tica mexicana sin olvidar Jo que implicaban en el terreno estrictamente económico. 

2. Los requerimientos de la transportación masiva 

El proceso de metropolización que sufrió la Ciudad de México durante la década de los 

años sesenta condicionó el requerimiento del capital por refuncionalizar el espacio produc­

tivo de Ja ciudad fundamentalmente en lo que se refiere a las necesidades de producción del 

capital industrial y de reproducción de su fuerza de trabajo. La refunciona!ización mencio­

nada recayó como atribución propia del gobierno capitalino en el ámbito del transporte. y 

consistió en resolver los problemas derivados de la pérdida de tiempo en transportes dados 

los altísimos niveles de congestionarniento y la deficiencia de los sistemas de transportación 

de personas. 

Vinculado a las tareas de política urbana que lleva a cabo el Departamento del Distrito Fe­

deral responde a esta refuncionalización. encontrarnos también los intereses de la industria 

de la construcción y su dependencia económica con la obra pública, concentrada ésta en 

gran medida en AiV1CM. 
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En este sentido, a las empresas de la industria de la construcción les ha interesado garanti­

zar obra y, en la medida de lo posible, aminorar los efectos de las reducciones en la inver­

sión pública que ocurren sexenio a sexenio. 

Finalmente, pero no de menor importancia, resaltan las necesidades políticas del Estado 

mexicano por buscar consenso y base social. mediante obras de utilización masiva. El pro­

blema de la transportación comenzaba en estos años 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.* 

Así, pensarnos que el proceso de metropolización y la necesaria refuncionalización del espa­

cio productivo sentaron las bases y crearon el campo propicio para que el grupo de empre­

sas más grande de l:i industria de la construcción. Ingenieros Civiles Asociados, S.A. (ICA) 

desarrollara y promoviera la propuesta de construcción del tren metropolitano; esto coinci­

dió, para el gobierno capitalino. con la tendencia a crear -como ya lo mencionábamos- una 

visión monument::ilista de la obra pública y fortalecer l'1 imagen de que el "'milagro n1exica­

no" continuaba vigente. Coincidió también con una opinión pública en espera de solución a 

los problemas de transportación del grueso de la población. 

• Rodrigucz cita diversos ejemplos de movimicnlOS sociales en este sentido. en Op. Cit. "Trnnsporte Obrero-" 

,' 1 
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3. Desarrollo del proyecto Metro 

Los antecedentes específicos sobre un sistema de transportación masiva en la ciudad de Mé­

xico fueron pocos y han estado insuficientemente documentados. En el año de 1958 se pre­

sentó en la Facultad de Ingeniería de la Universidad Nacional Autónoma de México una te­

sis sobre la construcción de un monorriel para la ciudad; en 1960 los investigadores Vicente 

S. Pedrero y Ramón C. Aguado presentaron al DDF una serie de investigaciones sobre la 

factibilidad de un rnonorriel y en 1965 José María Fernández desarrolló una propuesta para 

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

Sin embargo, estos proyectos no aparecieron referidos con posterioridad en ninguna publi­

cación sobre el Metro como antecedente del proyecto real y probablemente no tuvieron na­

da que ver con éste. 

Las referencias concretas antecedentes al proyecto se encontraron en la empresa que más 

adelante realizaría la construcción del mismo e incluso parte importante de la planeación 

del transporte en general y del Metro en particular, la ya mencionada ICA. En 1958, esta 

empresa comenzó a realizar estudios sobre transporte de pasajeros. El antecedente directo 

es el denominado "Estudio de Vías Rápidas para la Ciudad de México", trabajo que curiosa­

mente desembocó en la recopilación de información sobre 33 países en materia de transpor­

tación masiva tipo Metro. 

I¡ 
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Con la experiencia acumulada por ICA en construcción de vialidad y con los estudios reali­

zados sobre sistemas de transportación masiva en diferentes países. esta empresa comenzó a 

tener un peso importante en la evaluación técnica del transporte y de sus soluciones posi­

bles. Así ICA desarrolló un diagnóstico del transporte, no publicado sino después de inicia­

da la construcción del Metro. Caracterizó la situación del transporte de la siguiente manera: 

(26) 

- Una demanda excesiva. consecuencia de la falta de zonificación; 

- La operación de numerosas líneas de autobuses y transportes eléctricos sin ninguna 

coordinación; 

- la escasa planeación que provocaba que más del 75 por ciento de las líneas llegarán al 

primer cuadro de la ciudad, ocasionando serios congestionamientos; 

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

foráneo; 

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

ciente e incómoda; 

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

(26) SCT-Metro. Memoria del ,lifetro 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 "inversión" de cuatro millones de horas-hombre por día en transporte, y 

- la ubicación de gran número de terminales de autobuses en el centro de la ciudad. 

Con estas consideraciones se perfiló la conclusión de ICA en el sentido de que la alternativa 

para el transporte masivo de pasajeros no podía ser por la vía superficial y por tanto se pro­

puso la modalidad fundamentalmente subterránea. 

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

que limitaban la construcción del tren subterráneo. 

En el orden social existía una oposición basada en intereses económicos localizados en el 

centro de la ciudad. La incertidumbre de quién pagaría el costo de la obra y de si se verían 

afectados en sus propiedades y negocios, aunque sólo fuese temporalmente, mantuvo re­

acios a los negociantes de la zona respecto a la construcción de este proyecto. 
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Asimismo, los obstáculos de orden técnico no era, ni son despreciables, ya que, como es co­

nocido, la peculiar índole del suelo de la ciudad dificulta enormemente la construcción de 

túneles, estaciones y correspondencias subterráneas. La composición del suelo, arcilloso y 

con agua hasta en 80'7c exige conocimientos de mecánica de suelos aplicado a la construc­

ción del Metro, que hasta entonces no se habían utilizado en túneles y estaciones de la mag­

nitud de los que se planteaban para la ciudad de r>v!éxico. También dificulta técnicamente las 

obras la gran incidencia de movimientos sísmicos de considerable intensidad. 

En el orden económico surgía la problemática de financiamiento de la obra y de su amorti­

zación 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 discusión y enfrentamiento más amplios en torno a la 

concepción del futuro de la ciudad encarnada por los grupos pro y anti metro;* sin entrar en 

esta polémica lo cierto es que a la objeción sobre la imposibilidad de construcción subterrá­

nea en las condiciones del subsuelo de la ciudad de l'vléxico, ICA contrapuso estudios técni­

cos de elevada calidad donde probó la posibilidad tecnológica de construcción del tipo re­

querido y presentó la propuesta específica de solución al problema ingenieril. En cuanto a 

los obstáculos financieros, el grupo ICA contactó un paquete financiero con préstamos 

aportados por el gobierno y algunos bancos franceses (865.5 millones y 14.2 millones de 

francos, respectivamente). (:!
7) Es curioso, pero las condiciones de amortización e intereses 
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de la banca privada fueron más favorables para México que los otorgados por el gobierno.•• 

Asimisn10, parte de la obra civil fue financiada, en los hechos, por las propias compañías 

constructoras. 

En cuanto a los otros dos aspectos restantes, llama la atención 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 corno el desarrollo del paquete financiero. Esto llama la atención puesto que sería de es-

perarse un sustento vasto en la información sobre comportamiento de los viajes. las evalua-

ck>nes sobre captación de cada línea propuesta y un estudio acabado sobre la complementa-

riedad buscada con otros medios de transporte. Sin embargo. para 196.5 no existía ningún le-

vantamiento de información sobre. por ejemplo, los movimientos de origen de destino de 

los pasajeros en la ciudad de México, era muy escasa la información veraz sobre las líneas 

existentes de autobuses y no se había desarrollado ninguna proyección relativamente confía-

ble sobre la demanda de transporte en el Ai'VICM. 

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

y por el gobierno federal, la siguiente etapa consistió en adecuar la propuesta específica de 

líneas. 

• Un interesante estudio respecto a es1e tópico fo 1cnemos en Davis. Diane, 1982 

••Tasas de 4 y 7%, rc:spcctivamcnre. parn la construcción del primer tramo. 

(27) Navarro, Bernardo "El f\..lc[ro de la Ciudad de México", en R.:·.ista Mexicana de Sociologfa, No. 4~ Año 
XLVI/Vol. XLVI, IISUNAJ'.f. Octubre-diciembre de 1984. 
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Los principios fundamentales del proyecto. según la propia ICA. fueron los siguientes: (28) 

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

brir las zonas de mayor densidad demográfica; 

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

transporte de superficie; 

- abarcar los centros de actividades principales de la metrópolis; 

- ahorro de tiempo por medio de líneas lo más rectas posibles e interconexiones múlti­

ples; 

- preservación del centro monumental e histórico de la capital; 

- el trazo de las líneas no podría perjudicar o anular vías de transportación existentes; 

- evitar el ingreso de los autobuses suburbanos y foráneos al centro de la capital; 

- eliminar las líneas de tranvías que penetraban a la zona céntrica. destinando las unida­

des de estas rutas a reforzar el servicio de las líneas que se conservarían, e 

(28) STC-Metro, Op. Cit. "Memoria", pág, 64 y 65. 
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- irrigar al máximo la zona central con la red de trenes rápidos, de manera que la mayor 

parte del público de dicha zona tuviera acceso a una estación del Metro con corto reco­

rrido a pie. 

La primera propuesta para el sistema se planteó en forma de "cruz" e incluía el trazado de 

dos líneas. 

Se decidió que la construcción del Metro acompañaría a la solución del transporte en el pri­

mer cuadro de la ciudad de México. Correspondientemente se presentó una segunda pro­

puesta, cc0nominada "solución anillo" en la que se plantearon tres líneas interconectadas al 

formar alrededor del centro un círculo y que incorporaban líneas de penetración 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 construyó con dos modificaciones; las 

ampliaciones de las líneas 1 y 2 hacia el oriente y sur, respectivamente, para garantizar la 

captación y el servicio a las zonas populares ubicadas en estos puntos cardinales y que repre­

sentaban zonas habitacionales de trabajadores cuya problemática de transporte podía vol­

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

• AJ respecto consúltcsc el capítulo Ill. 
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Así, !::J. discusión técnica del l\tferro como opción para resolver los problemas de transporte, 

si bien se tornó central en el trienio 1965-1967, llevó implícito el juego de intereses en Ja 

construcción y en la gestión urbanas. 

Los intereses principales que estuvieron en juego son varios. De forma directa el grupo ICA 

garantizó un contrato multimillonario y la continuidad en la construcción del Metro dadas 

sus características de capacidad técnica-financiera. El gobierno en turno se presentó como 

continuador de la imagen de una economía en crecimiento y como representante fiel del es­

tado benefactor e incluso la fracción del capital transportista, supuestamente en contra de la 

construcción c..:~1 ?\.letra,. vio al parecer aumentadas sus ganancias al perrnitírsele acortar sus 

rutas y conseguir pasaje cautivo en Jas 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 :\léxico. 

A partir de dicha elección, con la construcción del Metro, la capital del país ya no sería la 

rnisma. Los cambios básicos que en lo físico se advierten a la fecha han tenido que ver, casi 

todos ellos y de alguna manera, con el Sisten1a de Transporte Colectivo Metro. En particu­

lar esta afirmación resulta contundente para comprender la evolución ulterior de la trans­

portación en relación a la expansión territorial del área metropolitana de la Ciudad de Mé­

xico y la transportación popular. 



CAPITULOII 

LA INSERCION DEL METRO EN EL TRANSPORTE 
CITADINO 

,, 
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CAPITULO Il 

Inserción del Metro en el Sistema de Transporte 

La articulación del Metro con el sistema de transporte colectivo de la ciudad sólo puede ex-

plicarse en referencia a las políticas de transporte urbano, a la situación y evolución del pro-

pio sector, y al grado de integración física, tarifaria e institucional alcanzado. Adicionalmen-

te, hay que tener en cuenta los parámetros de independencia política-administrativa de cada 

una de las dos entidades componentes del área metropolitana de la Ciudad de México, el 

Distrito Federal y el Estado de México. 

l. Modificación parcial de la estructura del transporte, 1969-1971. 

Desde sus inicios se consideró al Metro como: "Base del complejo sistema de transporte co­

lectivo" de la Ciudad de México (Z9)_ Asimismo, a partir de su segunda etapa durante los úl-

timos años 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 automóvil particular (JO)_ 

(29) Espinoza Ulloa Jorge, El A-letro, México, editado por Representaciones y Servicios de Ingeniería, 1975, pág. 
21. 

(30) COVITUR, Plan Rector de Vialidad y Transporte, México Departamento del Distrito Federal. 1978. 

JI 
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En contraste con estos planteamientos, en la realidad el Metro, desde su origen con sus tres 

incipientes tramos, lo que efectivamente logra es modificar parcialmente la estructura del 

patrón predominante de transporte colectivo del Distrito Federal; en cierto sentido actúa 

como elemento desestructurador de este patrón. Dicha situación se expresa en la 

modificación sustancial de las modalidades del servicio en algunos de los más importantes 

corredores viales de la ciudad con el consecuente desplazamiento de operadores privados, 

particularmente en las principales vialidades del centro histórico; el acortamiento de las 

rutas preexistentes y su obligada articulación 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 gestión 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 crítica implícita al 

transporte concesionado. 

En este sentido se aseguraba entonces: 

"Así resulta que en México, contando con diez empresas que manejan más de 7 mil 
autobuses, ofrece, tanto en el aspecto económico corno en la realidad del transporte, unos 
resultados inconcebibles (en comparación) con ciudades que cuentan con mucho menos 
unidades ... " (3 l) 

(31) Espinoza Ulloa, Op. Cit. "El l'vfetro ... " (Este autor fue director del STC entre 1971y1976). 
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Lo cierto es que dicha capacidad gubernamental se fundamenta en las inherentes potencia­

lidades derivadas de la tecnología de los sistemas de Metro, más 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 más congestionadas, eliminando los medios de transporte de superficie"C32>. Se 

buscaba descongestionar la zona céntrica de la ciudad y en particular al centro histórico, es­

te efecto incide en autobuses, taxis colectivos y particularmente en los tranvías que se ven 

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

La mencionada intervención desestructuradora fundamentada en el Metro provocó impac­

tos diversos en los transportes colectivos, conforme fue aumentando su capacidad de trasla­

do hasta llegar a su saturación ya que, corno 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 índice promedio anual superior a 12% entre 1972 

y 1976, duplicando incluso el crecimiento de la captación promedio de los restantes medios 

de transporte colectivo como lo indica el cuadro 2.1 

(32) STC-METRO, Afemoria del Metro e11 Jlféxico, Departamento del Distrito Federal, pág. 64. 
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CIUDAD DE MEXICO 

DISTRIBUCIONDE VIAJES/PERSONA/DIA POR TIPOS DE MEDIO 
( 1971 - 1976 ) 
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Transporte Transporte Longitud 
------------~~L~~tjyp __________ ~L-~-~-~--º----------~~E!t~"\!.~ay _________ .M.~~~~-C~~J ____ _ 

% % % % 
ABS. (INCR) ABS. (INCR) ABS. (INCR) ABS. (INCR) 

1971 9,393 901 2,506 39.9 

1972 10,074 1,066 2,287 41,4 

( 7.2%) (18.3%) (11. 2%) ( 3.7%) 

1973 10,643 1,198 3,012 41.4 

( 5.6%) (12.3%) ( 8.0%) ( 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%) ( 0.0%) 

1976 12,587 l,656 3,446 41.4 

( 4.6%) ( 9.6%) ( 6.3%) ( 0.0%) 

% 
(INCR.): porcentaje de crecimiento anual de los viajes/persona/día. 

FUENTE: Elaboración propia en base al Cuadro 
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2. Detención de la ampliación 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

ríodo 1972-1976, a pesar del "congelamiento" de la ampliación de la red. 

Aunque ya en los años 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 exponía contundentemente: 

"La reestructuración del sistema de autobuses, también está en marcha ... Fusionar en 

empresas ... permitirá renovar las rutas de autobuses, suprimir recorridos innecesarios y 

eliminar competencias ruinosas" <33>. 

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

res diese!. 

Es importante mencionar el nulo impacto del metro sobre el uso de automóviles que, como 

puede observarse en el cuadro 2.2, los medios de transporte de baja capacidad aumentan 

constantemente su importancia relativa en la transportación capitalina de inicios hasta fina­

les de la década de los años setenta. 

{33) Senties, O eta vio. Carreteras y Transportes de México, editado por la Asociación 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 
VEHICULO 

PARTICIPACION EN EL TOTAL DE VIAJES 
1966 1972 1979 1983 1985 

Baja (taxis, taxis 
colectivos y autos 
particulares) 10.7 31. 5 32.2 
(1) 

Alta (metro, auto-
buses, trolebuses 
y tranvías) 89.3(*) 66.6 65.5 
(2) 

Otros 1.9 2.3 
(3) 

(*) Para este año no se contaba con l\1etro. 

(1) Incluye automóviles particulares y taxis colectivos 
de ruta fija. 

32.1 

67.2 

0.7 

(2) Sólo 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: Coordinación General del Transporte, D. D.F. año 1987. 

29.0 

54.0 

17.0 

1989 

49.97 

51. 06 

N.D 
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También durante este período, los taxis colectivos, sin modificar su peso relativo en la trans-

portación -mantienen un 3% en la distribución modal- si logran una inserción ventajosa con 

la incipiente red del Yietro, funcionando como medios de penetración y vinculación de los 

usuarios con las nuevas áreas de expansión urbana fundamentalmente populares. 

Una de las intenciones propuestas desde los proyectos iniciales del Metro fue "el evitar el 

ingreso de los autobuses suburbanos y foráneos al centro de la capital". (34) Ciertamente pa-

ra 1975, se logra un importante paso en este sentido al empezar la operación de la Terminal 

de Transporte Foráneo-Sur, articulada con la estación-terminal sur de la Línea 2. Sin em-

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

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

llamados urbanos ... ". La negociación con estos transportistas ha sido más lenta ... " <35
) pues 

adicionalmente, la jurisdicción administrativa-política que les corresponde de origen no es 

la del Departamento del Distrito Federal. 

(34) STC-METRO, Op. Cit. "JIIemoria .•. ", pág. 65 

(35) González O. y Navarro Bernardo. ,\fetro7 /1.-fetrópolis 1\tféxico. México, 1989, editado por Ja Universidad Na­
cional Autónoma de J\.féxico y por Ja Universidad Autónoma Metropolitana-Xochimilco pág. 70. 
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3. Planeación del Transporte Masivo: 1977 - 1983 

La vinculación del Metro con el sistema de transporte de la metrópoli sufre cambios impor­

tantes a partir de 1977. En primer lugar, desde la perspectiva de la planeación, se plantea un 

Anteproyecto del Plan Rector del Transporte en el Distrito Federal que en su versión defi­

nitiva propone una elevación sustantiva de la función estructuradora del Metro en relación 

al sistema de transporte y del posterior esquema de planeación urbana del Distrito Federal. 

Así aparece un Plan J\,!aestro del J\,Ietro 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, según el enunciado de planifica­

ción, incrementarían sensiblemente su participación al incorporarse con preferencia a los 

ejes viales. Más allá 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 período comprendido entre 1976 y 1983 repre­

senta, en cuanto a la participación del :lvletro en el transporte citadino, una etapa de transi­

ción: el STC pasa de representar 11.0% de los viajes a cubrir 18.6% del total de los despla­

zamientos cotidianos, sin considerar transbordos. <36) Con esto el STC alcanza un nivel su­

perior en la oferta del transporte metropolitano. Así el Metro se expande a 10 km. prome­

dio por año logrando más que duplicar su longitud, aunque no la porción de viajes cubiertos, 

(36) Incluyendo transbordos, según cálculos oficiales, este porcentaje sería 29.08%. 



"' aJA!lRO lo. 1.3 

"' CllllA!lDEMEXICO 
Vl!JES/PERSOlll/Vll C!PTA!JOS PDil LOS DIFERENlES MEDIOS DE TRllSPO'llE 

...................................................................................................................................................................................................... 
M!DIO 1971 (1) l 19n (\) l 1973 (1) l 1974(\) 1 1971 (1) 1 1976 (i) 1 1979(1) 1 19al(!) 1 1987 (4) l 1989 (6) l 1000(4) 

AutobJses 
Urbanos 5,7&4,000 49 5,991,000 47 6, 199,000 45 6,406,000 45 6,614,000 44 6,821,400 41 5,821,759 29.8 6,&aa,141 11.5 4,200,000 14.16 9,700,000 17.3 

Auto.)J~t!. 

Stl>urbaros 415,000 4 493,000 4 579,000 4 6111,000 5 800,000 5 8n,5oo 

Autobuses 9,348,000 50.8 3,147,919 16.1 5,471,647 17.9 5,500,000 l&.6 7,100,000 10 
Foraneos m,ooo 1 111,000 2 148,000 1 191,000 1 343,000 1 319,300 

Autobuses 
Paiticulares 130,000 1 137,0UO l ti.4,000 1 '10~.~Jj ·, iV::,~j~ 1 L~Y, i~O 

Metro 901,000 8 1,066,000 8 1,198,000 9 1,349,000 9 1,510,000 10 1,656,000 \\ 1,098,000 11.4 3,630,176 18.6 4,424,1166 14.4 4,800,000 16.J 7,100,000 10 
Metro con 
Transbordos 6,515,716 7,140,000 8,160,000 

Tranvias 137,000 1 146,000 1 2\J,000 1 219,000 2 220,000 1 159,200 
60J,OOO 3.3 1,339,649 1.7 745,467(7) 2.4 535,000 1.61 2,700,000 7.6 

Trolebuses 419,000 3 438,000 3 433,000 3 444,000 3 445,000 3 457,100 , 

Taxis 1,061,000 9 1,204,000 10 1,214,000 9 1,161,000 9 1,408,000 9 1,460,500 9 154,801 0.9 1,150,00D 4.1 1,000,000 3.4 

Taxis 
Colectivos 371,000 3 388,000 3 405,000 3 425,000 3 435,000 3 456,700 3 1,391,00013.0 1,alS,715 9,4 7,044,635 13 7,100,00DJ;.56 1,500,000 7.1 

Autos 
Particulares 2,206,000 19 1,471,000 19 1,6111,000 10 1,721,000 19 1,880,000 19 l,071,300 19 3,531,00019.1 4,267,815 11.94,700,000(8)15.l9 4,400,00014.946,400,000(5)18.0!5) 

Otro~ medios 300,000 2 3'5,000 1 330,000 1 34S,OOO 1 360,000 1 371,000 1 m,ooo 2.3 310,000 1.6 

TOTA~ \\,899,000 100 11,861,000 100 ll,655,000 100 14,314,000 100 15,116,000 100 16,0l3, 100 100 11,400,000 100 19,51C,945 100 11,00il,OOO 100 19,150,000 100 35,00C,000 100 

LO"'l;itu::lael 
Metro 1m Km. 39.9 41.4 41.4 4\,4 41.4 41.4 46.1 93.1 114.9 141 140 
-························································· .. ·················-··································.a•••• 
FU:~TE: Elabira:ion en base e: 
(1) Estir:iadones de ta Direccion General dt lngenieria de Tnrisito y Transoorte det Deoartairento del D.F. 
(Z) Plan ~ecw oe Vialidad y Transporte del D.D.F. 
(ll COVITUP., Ercuesta Origen·Destino, Mexico, 1987. 
('J Coordir.acion &eneral del Transporte, A11Jario de Transporte1 1987. 
(5) Incluye taxis y colectivos de los 111.t1icipios con.irb&dos del Estado de Mexito, asi caro la lllldealidad de •otros". 
<6> CGl, Pro9rana lntl'gral de Transporte, D.D.F. 1 Mexico, 1990. 
(7) Incluye "tren Lieero11 • 

(8) Incluye autaoovi l y otros. 
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incluso siendo superado por los autos particulares (21.9o/o) y los autobuses urbanos (29.8%) 

para 1983. 

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

transporte colectivo. El número de destinos se incrementan en tanto que las posibilidades 

de transbordos se multiplican C37> y con ello las opciones de traslado. Las capacidades de in-

tegración física con otros medios de transporte colectivo aumentan con la paulatina incor-

poración de parad~ros de intercambio modal. Asimismo, en este período, se incorporan las 

restantes tres centrales tern1inales de autobuses foráneos al coincidir con estaciones del Me­

tro. C3S) Esto permitió un mayor control sobre el eventual servicio urbano que brindaban es-

tos transpones, al concentrar sus ternlinales en cuatro puntos evitaban, definitivamente, su 

penetración al área céntrica. 

En relación al automóvil particular, el Metro no logra convertirse en alternativa. Paralela-

mente a Ja ampliación del tren metropolitano, los autos también se expanden a tasas anuales 

que duplican, incluso. las del crecinliento poblacional en algunos años del período. 

En vez de disminuir su importancia en el reparto modal Jos automóviles aumentan su partí-

cipación porcentual de 19.2% en 1979 a 21.9% para 1983 y este último porcentaje llega has-

(37) P<lra 1983. las <.mtoridades ubican en 1.7 el índice de transbordos de los usuarios del Metro, COVITUR, 
Op. Cit. Estudio .. on·gen-Destino, 1983 ... 
(38) En mayo y junio de 1979 se inauguran las terminales Oriente 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 sumarnos las unidades automotrices correspondientes a los taxis 

colectivos y a los sin itinerario fijo. 

Como ya lo expusimos, las autoridades buscan tanto en la planeación como en la gestión y 

operación del transporte una mayor articulación entre el Metro y los autobuses urbanos a 

pesar de que este último medio disminuye su participación de 41% en 1976 a 29.8% en 1983 

(Cuadro 2.3). Sin embargo, diversos obstáculos impiden avanzar en la integración de estos 

fundamentales medio~ 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 

jurídico con la creación del organismo público Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-

100 y la revocación de las concesiones• a particulares en 1981". C39) 

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

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

• Esta renovación de concesiones rnmb1Cn se conoce como ·municipalización· o "cstatización'" y íuc decretada en septiembre de 1981. 
(39) González 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 integración física de estos dos modos de transporte del Distrito Fede-

ral. 

No ocurre lo mismo con los autobuses suburbanos que en aquellos años a pesar de la regla-

mentación existente no se articulan cabalmente con el transporte del D.D.F., y en particular 

con el Metro. En muchas ocasiones los suburbanos penetran hasta los linderos del mismo 

Centro I-Iistórico. siguienci•:> la misma dirección que algunas líneas del Metro. Para algunas 

rutas de suburbanos, sin embargo. resulta ventajoso confluir con las estaciones del STC, en 

particular con sus terminak:s por la presencia de demanda cuantiosa ahí concentrada, lo que 

además les posibilita recorridos de menor penetración hacia el área central. 

Asimismo para estos años persiste una falta de integración 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 ."u-ea Metropolitana de la mitad del total del área urbanizada<41
). Esto nos indi-

ca dos importantes hechos interconectados pero de causalidad distinta; uno es la dependen-

cia de la infraestruc:ura de transpone del D.F. de parte de los usuarios de los municipios 

(40) González y Navarro, Op. Cir. pág. 55 
(41) COVJTUR, análisis de la expansión urbana de Ja Ciudad de !\..téxico. México, 1984, citado en COVITUR, 
Progranta Afaestro del .\fetro, Versión 1985, l\·Iéxico, Departamento del Distrito Federal, pág. 36 
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conurbados del Estado de México; el segundo es la retroalimentación de este hecho por la 

planeación del Departamento del Distrito Federal. 

Independientemente de la legitimidad de las autoridades del D.F. para planificar el Trans­

porte externo a su juridicción, lo cierto es que esto reconoce la estrecha y subordinada vin­

culación que ambas entidades les impone el fenómeno del transporte. 

De lo anterior, lo fundamental es la constatación de la dificultad estructural de una verdade­

ra articulación del transporte metropolitano, en base al Metro, en tanto subsista la tajante 

separación político-administrativa entre el Distrito Federal y los municipios conurbados en 

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

intentado. 

Los taxis colectivos merecen una mención particular. Triplican su participación en el repar­

to modal, (cuadro 2.3) y más 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, adaptándose a las modifica­

ciones de la cambiante demanda del Metro debido a la incorporación constante de nuevos 

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

oferta que enfrenta el sector de autobuses. 

Paradójicamente esta etapa de énfasis en la alternativa Metro, coincide con la difusión más 

proporcional de los modos de baja capacidad -como puede observase en el Cuadro 2.2, con 

los obligados efectos en la utilización de la infraestructura de transporte y en la crítica 

situación del medio ambiente imperante en el Area Metropolitana. 

Asimismo este período presenta otra característica contrastante con la etapa antecedente. 

Mientras que en ésta la clientela por el Metro se había expandido a tasas muy superiores al 

crecimiento de la red, a partir de 1979 se singulariza por un menor aumento de la captación 

respecto al crecimiento de la red como puede observarse en el cuadro 2.4, situación que se 

mantiene en la perspectiva del afio 2000. 

Los transportes eléctricos sufren importantes modificaciones durante este período. En par­

ticular los tranvías reducen considerablemente su ya limitada cobertura a partir de 1979. Ya 

que al " ... iniciarse la construcción de los Ejes Viales se suprimieron la mayor parte de ... las 

líneas, pues su ubicación en los carriles centrales de circulación representaba riesgo en las 

paradas y su modificación representa un alto costo". (4
Z) 



CUADRO No. 2.4 

CIUDAD DE MEXICO 

DISTRIBUCION DE VIAJES/PERSONA/DIA POR TIPOS DE MEDIO 
( 1979 - 2000 ) 

(cifras en miles) 

1979 1983 1986 2000 

.61 

% % % ____________________________________ 1r~s:-ª~1 __________ 1r~.9-ª~1 _____________ 1r~.9-ª~2-
·.rransporte 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 año de referencia anterior. 

FUENTE: 
Elaboración propia en base al Cuadro 
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Entonces la alternativa la constituiría. según el enunciado ya citado de planeación. 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 transportación de los 

capitalinos. En tales limitadas condiciones los trolebuses comienzan a restructurarse como 

vinculadores y alimentadores del Metro. a través de la mayoría de sus rutas al interior (6 ru­

tas) y al exterior (15) de los ejes viales para finales de 1983. <43
) 

4. Hacia la integración del tr-anspor-te 1984 - 1990 

De 1984 a la actualidad se demarca otra etapa en la integración del transporte de la Ciudad 

de 1V1éxico. El STC sólo aumenta ligeramente su participación en el reparto modal cubrien-

do entre 16 a 30% de los viajes verificados en el Area Metropolitana según se consideren o 

no trasbordos (véase cuadro 2.3). Lo importante es que durante esta etapa, el Metro adquie-

re un grado de integración técnica suficiente que permite intentar al gobierno del D.F. una 

estructuración más efectiva del transporte en su jurisdicción. 

A partir de 1984 el J\,letro tiene una longitud de operación que rebasa los 100 krns. que le 

permite penetrar con mayor eficiencia en la zona oriente hasta los linderos con el Estado de 

México; igualmente que al norponiente. así como al poniente por medio de las ampliaciones 

a las líneas 6 y 2, respectivamente (44
)_ Paulatinamente las alternativas de trasbordo brindan 

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

(42) Coordinación General dt:I Tran3porte. 1984, pág. 83 
(43) Coordinación General dc:l Tr;:insporte. Op. Cit. 
(44) COVITUR, Op. CiL º",-lmwrio !984 ... ". 
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rante el período, potencian las capacidades técnicas de la red. En la actualidad, ya podemos 

aventurarnos a señalar, el Metro constituye una red compleja, sobre todo al norte del D.F., 

con funciones troncales y opciones múltiples de traslado con particular capacidad de cober-

tura en el área central. 

Esta capacidad técnica del Metro sólo es posible por su estrecha relación con el transporte 

colectivo de superficie del D.F., en particular la Ruta-100. Esta mantiene un predominio 

cuantitativo en la captación de la demanda, a pesar de haber decrementado en casi cinco 

puntos su participación en la distribución 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-

ción se evidencia cuando observamos que actualmente el wletro* y la Ruta-100, abarcan 

cerca de 50% de la transportación colectiva y el 93% de la transportación en medios de pro­

piedad pública en el D.F. C45) 

Existe una relación 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. (4ó) Inclu-

so algunas rutas de R-100 penetran en el territorio de los municipios del Estado de México 

conurbados con el Distrito Federal. 

,45) Departamento del Distrito Federal y Gobierno del Estado de México, Programa Integral de Transporte, 
!\.1éxico, 1990~ Diagrama 5. 

• Considerando trasbordos 

(46) Autotransportcs Urbanos de Pasajeros Ruta-10, Gula i11fonnativa de nuas. México, D.F. 1987, págs. 13 a 
25. 
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Durante estos años la Ruta-100 y el l\1etro. trasladaban hasta 10.14 millones de usuarios en 

un solo día. Para esto el Sistema de Transporte Colectivo recibía sólo en sus terminales, y en 

las estaciones Zaragoza. Aeropuerto, :v!octezuma, Chapultepec y Tacubaya en la Línea 1, 

707,700 pasajeros; en las estaciones terminales y en las estaciones terminales, en Basílica, la 

Raza y Zapata de la Línea 3, 452,451 pasajeros; en las estaciones de terminales de la Línea 

5, 98,447 usuarios. Es decir. en un sólo día 1.679,000 pasajeros que arriban a dichas estado-

nes por medio de autobuses de la Ruta-100. a través de 36 rutas que convergen del oriente 

al sur-oriente, rumbos básicamente de habitación popular, 20 rutas del norte y del nor-po-

niente de la metrópoli, áreas típicamente industriales y obreras; de las barrancas del ponien­

te arriban 8 rutas más hacia las mencionadas estaciones del Metro. C47) 

Durante los últimos años los trolebuses y tranvías se han restructurado en estrecha vincula-

ción con el Metro; la mayoría de las ruta interconectan la red del STC y algunas de las más 

recientes, incluida la del "Tren Ligero", cubren porciones del sur del D.F. cumpliendo, aun-

que en forma limitada, una labor de complernentariedad respecto al STC, que brinda una 

rninima cobertura a esta zona de la ciudad. 

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

de política urbana y de transporte dictadas durante este período, entre las que dest:acan. la 

(47) Navarro~ Bernardo, "El transporte en la Ciudad de México", en Alo1nento Econóniico,Jio. 27, 1986. publica­
ción del Instituto de Investigaciones Económicas de la Universidad Nacional Autónoma de México. 
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integración tarifaria de los transportes del D.D.F., el boleto multimodal y, sobre todo, el de­

creto anti-contaminante de febrero de 1986, que obligó 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 integración del transporte funda­

mentada en el Metro enfrenta importantes limitaciones entre las que destacan: la carencia 

de políticas y medidas de gestión del transporte con alcances metropolitanos. el incumpli­

miento o modificación de los objetivos de planificación, la falta de recursos para el transpor­

te de superficie, y fundamentalmente, la impresionante expansión de los taxis colectivos que 

en el período de análisis triplican su participación en los traslados de los habitantes de la 

metrópoli. Esta expansión no sólo ha contravenido las propuestas de planeación, sino se ha 

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

rando severos impactos ambientales. 

El Metro en consecuencia no ha logrado desestimular el uso del automóvil en el Area Me­

tropolitana. Corno puede observarse en los cuadros 2.2 y 2.3 los automóviles mantienen su 

importancia relativa en el translado de los capitalinos, en este sentido ni los enunciados de 

planeación ni las acciones de política de transporte han cumplido con dicho propósito. 
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5. Propuestas horizonte siglo XXI 

En el horizonte del año 2000, las propuestas de planeación (4S) plantean el mantenintlento 

de la participación relativa del Metro en un nivel sintllar al actual. Esto en un contexto de 

incremento en 50% de Ja demanda de transporte para inicios de próximo siglo. En este hori-

zonte Jos esquemas de planeación de transporte del Estado de México y Jos del D.F., enun-

ciados hasta el momento no se corresponden, las posibilidades de avance efectivos en Ja in-

tegración del transporte con base en el Metro dependerá. a nuestro juicio, en la factibilidad 

de delinear propuestas y acciones sectoriales de alcance metropolitano, entre otras medidas 

fundamentales. <49) 

En relación al final del siglo, adquieren gran relevancia las propuestas y acciones de trans-

porte generadas durante Ja 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 Ja propuesta de trenes 

radiales suburbanos presentada en febrero de 1990, por Ja Secretaría de Comunicaciones y 

Transportes. 

(48) Coordinación General del Transporte Progran1a Integral de Transporte y Vialida,;4 México, D.D.F., 1978, 
COVITUR Op. Cit. "Progranza ... 1985" y Gobierno del Estado de ~léxico, Plan de Reordenación Territorial Valle 
dt: Cuauritlán-Texcoco. Toluca, 1984. 

(49) Al respecto véase, Navarro, Bernardo A-fo1nento Econónrico. No. 8 junio de 1988, publicación del IIEC., 
UNAM 
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El Programa Integral resulta de peculiar significancia por las modificaciones propuestas a la 

política de transporte colectivo. En primer lugar. llama la atención su enfoque pragmático. 

En segundo lugar destaca la modificación del papel que se otorga a los medios de transporte 

colectivo propiedad del gobierno del D.F. Explícitamente al conjunto de estos medios de 

transporte público se les reasigna como apoyos directos a la transportación de las zonas de 

bajos ingresos del área 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 y permiten los viajes locales. En los principales corredores utilizados en el po­

niente de la Ciudad. se estudiará la posibilidad de concesionar sistema de transporte colecti­

vo confinado que sustituyan al transporte privado "El Metro. se establece, enfatizará su fun­

ción en la transportación popular: en las zonas populares de la zona metropolitana". Com­

plementariamente la Ruta-100 " ... se orientará a atender las colonias populares intermedias y 

las zonas periféricas que no tiene Metro y en donde predomina la población de escasos re­

cursos. Adicionalmente Ruta-100 operará sistemas locales de transporte en las zonas perifé­

ricas ... " (SO) 

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

torial y 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 montañozas que lo circundan, en un radio aproximado de 70 kilómetros, co-

(50) Coordinación General del Transporte~ Op. Cit .. "Programa ... " 
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tros, comunicados con la metrópoli con trenes eléctricos de doble vía con velocidades de 

120 kms. por hora". Estos trenes radiales permitirán " ... 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 absorberá parte impor-

tante del crecimiento de la población en esta zona que, en el año 2000, llegará a 26 mi­

llones de habitantes" (SI)• (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-económico. consiste en la elección e implantación de la alternativa tecnológica más 

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 elección tecnológica en función de los recursos, experiencia y capaci-

dades nacionales no es sencilla, y. seguramente determinará elecciones futuras de transpor-

te masivo sobre rieles. 

(51) Sector Comunicaciones y Transportes Progra1na de Trabajo 1990, Area ldetropolitana de la Ciudad de Méxi­
co, l\.-féxico, gobierno federal, 1990. 

(52) Navarro, B. "Impacto del Transporte urbano sobre rieles en el desarrollo periférico de las metrópolis lati­
noamericanas: el caso de !'Vféxico". en Transportes Terrestres et De\·eloppcme1zt, Francia, Institut des Scicoces et 
des Techniqucs de L'Equipcmcnt et de L'Environnement pour le Dcvcloppement, págs, 203a208,junio1990. 
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El segundo consiste en financiar los considerables recursos que exige no sólo la propuesta 

de trenes radiales, sino sobre todo el desarrollos de los asentamientos humanos, las infraes­

tructuras, equipamientos y servicios asociados a ellos. De llevarse a cabo sería, sin dada, uno 

de los proyectos urbanos de mayor envergadura financiera del siglo que termina. 
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6. El 1\-letro y los Organísmos Públicos 

El Sistema de Transporte Colectivo -Metro - (STC) es un organismo público des­

centralizado al igual que las otras dos instancias encargadas de la operación de los autobuses 

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

Eléctrico, STE, observese esquema 2. l. 

El STC, ha tenido una relación diversa y cambiante con los distintos organismos, empresas y 

autoridades públicas vinculadas con su función. El esquema 2.1 presenta suscintamente 

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

Momentos importantes en la evolución de ésta relación 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 comunicación e intercambio 

a través de comisiones de trabajo entre ambos organísmos. Otro fue la constitución de la 

Comisión de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR) en 1977, organismo que además 

de absorver la construcción del Metro asume funciones de planeación, gestión y lo que 

ahora más nos interesa de coordinación entre los diversos medios de transporte. 

COVITUR, con estas múltiples funciones, toma atribuciones de organismo rector en 

materia de transporte, dependiendo sólo jerárquicamente del Jefe del Departamento del 

Distrito Federa1.C53) Esta situación, consideramos, posibilita el surgimiento, de relaciones 
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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 situación se ha modificado. COVITUR pierde las atribuciones de 

coordinación y planeación al construirse la Coordinación General del Transporte (CGT) 

quien toma dichas funciones. 

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

anteriormente realizaba COVITUR. 

Hemos mencionado que el Metro representa entre 16.3% y 29% de la demanda según 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 relación 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 expansión en los años recientes. 

(53)Y actu.ilmente dependiente de la Secretarla General de Obras del Departamento del Distrito Federal. 



.74 

Formalmente, en el momento actual, la relación entre los organismos operadores del trans­

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

La dirección General de Autotransporte Urbano se encarga en parte de dicha relación, en 

tanto que la Comisión lV!ixta Consultiva del Transporte (COMICOT) es la instancia especí­

fica de la CGT responsable de la coordinación entre el STC y los demás organísmos, inclui­

dos los ta.xis colectivos con rutas autorizadas por el D.D.F .. La COMICOT también es la ins­

tancia de vinculación con el transporte colectivo de los municipios conurbados. Esta vincu­

lación se da a través de la Coordinación del Transporte del Estado de l'v!éxico, COTREM, 

por medio de negociaciones. 

Ahora bien, los paraderos de intercambio modal, desde sus orígenes han sido administrados 

por el organismo ;\-ferro. Hoy día. con excepción 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 Subdirección Jurídica y de Vigilancia y forma parte de la Subgerencia 

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

de los restantes medios de transporte. 
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CAPITULOm 

El 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 pretendía atender. Estos estudios fundamentaban propuestas de tra-

za en función del origen y destino de obreros y empleados según el análisis de sus líneas de 

deseo. <54) 

Asimismo la denominada solución "en anillo", que sustituyó la alternativa "en cruz" original-

mente planteada. al lograr mayor penetración al oriente habitacional-popular. tocando la 

orilla del Centro Histórico y al desembocar al poniente en las inmediaciones de una vasta 

área residencial de bajos ingresos en proceso de densificación (Línea 1), así como al interco-

nectar al norponiente industrial a través de un tradicional punto de transferencia, Tacuba, 

Línea 2. definió la vocación original del metro como medio de transporte para las fantilias 

de trabajadores (Véase plano 3.1) 

Esta vocación se refrenda a través de la política tarifária que adoptaría el S.T.C. Así se de-

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

(54) Sistema de Transporte Colectivo -METRO- Me1noria del Afetro de la Ciudad de México, México, Departa­
mento del Distrito Federal. 1971. 
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cesible para el usuario, ya que coincidía con lo que gastaba un usuario de transporte colecti-

vo tradicional, al emplear 2, o más unidades de transporte o al utilizar taxis colectivos, cuyas 

tarifas eran de $1.00, $3.00 o más por viaje" <55)_ 

l. 1967 - 1977 

Corno ya hemos mencionado la primera etapa de construcción del Metro finaliza a princi-

pios de los años setenta. La incipiente red con una longitud de vías en servicio de 41.4 kms. 

se encontraba constituida por dos importantes tramos de la línea 1 ( 17 kms) de la Línea 2 

(19 km.) adicionados por un limitado trecho de la Línea 3 (5.4 km) que completaba la en-

volvente a la zona céntrica. La eficacia de estas Líneas fue evidente desde un principio. 

Ciertamente las Líneas 1 y 2 fueron las más productivas, al absorber, entre 1971 y 1978 

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

servarse en el Cuadro 3.1 

Ciertamente la primera etapa del Metro benefició. de entre los trabajadores, más a los ern-

pleados y artesanos al permitirles, en muchos casos, el 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 a. 0.7 y 0.9 U.S. dól .. u·cs d~ 3quel!a ¿poca. 

(55) Ibidem, segunda edición, 1977, pág. 60. 



CUADRO No. 3.1 

AFLUENCIA ANUAL PASAJEROS. STC-METRO 
DATOS COl\lPARATIVOS POR GRUPOS DE LINEAS 

(en miles) 
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ANOS LINEAS 1 y 2 % LINEA 3 % TOTAL _________________________________________________________ _. ______________________ _ 
1969 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 

A~OS 

1981 
1982 

A~OS 

1983 (*) 
1984 
1985 
1986 
1987(**) 

(*) 
(**) 

27.861 
139,413 
300,111 
352,545 
394,652 
442,112 
496,163 
542,519 
592,285 
656,985 
733,353 
768.844 

LINEAS 1 y 2 

784,554 
769,088 

LINEAS l. 2 y 3 

1'023,859 
1'121.774 
1'177,004 
1'143,701 
1'162,391 

Excluve Línea 7 

100.0 
98.4 
91. 2 
90.5 
90.2 
89.8 
89.9 
89.7 
89.7 
89.5 
87.5 
84.5 

% 

79.5 
74.5 

% 

91. 7 
90.3 
88.9 
84.0 
82.2 

Inclu:Ye porción oriente Línea 9 

2,197 
28,791 
36,609 
42,571 
50,244 
55,186 
62,271 
67,524 
79,878 

104,146 
140.763 

LINEAS 3,4 y 5 

292,878 
268,394 

LINEAS 4,5 y 6 

92.880 
120,475 
147,439 
218.233 
251,727 

1. 6 
8.8 
9.5 
9.8 

10.2 
10.1 
10.3 
10.3 
10.9 
12.5 
15.5 

% 

20.5 
25.9 

% 

8.3 
9.7 

11.1 
16.0 
17.8 

27,861 
141,609 
328,900 
389,154 
437.222 
492.356 
551. 348 
604.790 
659,809 
736,862 
837.499 
909,600 

TOTAL 

987,432 
1'037.482 

TOTAL 

1'116. 739 
1'242. 250 
1'324,444 
1'361,934 
1'414,117 

Elaboración 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 Jos cuantiosos usuarios volcados en sus estaciones terminales a través de los modos de 

transporte colectivo alimentadores con que se complementa, particularmente Jos tramos ex­

tremos de las líneas 1 y 2. 

Ciertamente Ja "congelación" del Metro durante Ja primera mitad de los años setenta dejo 

en los autobuses de propiedad privada la responsabilidad central de Ja transportación colec­

tiva, favoreciendo la sobresaturación del STC (hasta en un 60%) en sus tres primeras inci­

pientes líneas, C56) lo que incrementó los accidentes y las fallas en el servicio. iniciando así 

una de las modificaciones más importantes por lo que respecta al servicio que presta el Me­

tro a los usuarios: las repetidas interrupciones (véase cuadro 3.2). Sobresaruración. acciden­

tes e interrupciones comenzaron a presentarse como condiciones cada vez más frecuentes 

de Ja operación y tuvieron su punto culminante con el grave accidente ocasionado por el al­

cance de dos trenes en la Línea 2, en octubre de 1976; como consecuencia se decidió la im­

plantación del pilotaje automático que se considera incrementaría considerablemente la se­

guridad del servicio. 

(56) Navarro, Bernardo, Op. Cit. "El Metro ... p.92. 



CUADRO No. 3.2 
STC: VUELTAS NO REALIZADAS 

1977 

CAUSAS NUMERO % 

Fallas técnicas 5, 731 53.0 

Ausentisrno personal 3,663 34 .. 0 

Usuarios 1,449 13.0 

TOTAL 10,8443 100.0 

82. 

Fuente: Estadistica de operación STC, 1978; citado por Flores, Luis, "Integración o desorganización social: la 
afluencia de usuarios en el lVlclro, en Habitación No. 178, 1982, FOVISSSTE,. pág. 78. 

'! 
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2. 1978 - 1982 

Para 1978 se inauguran nuevas ampliaciones de Ja Línea 3 hacia el norte del Distrito Fede­

ral (DF). El número de usuarios continúa incrementándose, pasando de 376.8 millones en 

dicho año a 909.5 millones en 1980. En tanto, la participación proporcional de la Línea 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 Ja construcción del Metro, a partir de 

1978, cuando surgen elementos que permiten sostener con mayor contundencia su función 

como estructurador de la transportación de la fuerza laboral. 

Los avances de las tres primeras líneas durante la primera etapa respondían a una traza casi 

obligada sin una planificación 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 Jo 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 ampliación de la Línea 3 -inaugurada en diciembre de 1979- se extiende 

hacia el norte de la Metrópoli desembocaba en la terminal Indios Verdes y comunica así es-
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ta área industrial y habitacional popular por excelencia. Ocho meses después esta misma lí-

nea se extiende hacia el sur hasta la estación Emiliano Zapata en la avenida Universidad. 

Asimismo, hacia finales del año siguiente en 1981, el oriente de la ciudad es atravesado 

(desde el norte y norponiente) por el Metro al finalizar la construcción del primer tramo de 

la Línea 4 (29 de agosto de 1981) y de la Línea 5, que llega a los linderos mismos de Ciudad 

Nezahualcóyotl, Estado de México, una de las principales zonas de habitación popular de la 

Metrópoli. 

Sólo hasta finales de la década de los años setenta contamos con referencias generales res-

pecto al perfil socio-económico 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, 1 % de zonas rurales y el resto de 

otros sectores" <57>_ 

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

del STC por servir a la población trabajadora. 

(57) Plan rector, Op. Cit ... , 1981, citado por Manuel Barclay, "consideraciones sobre el sistema de transporte ur­
bano de pasajeros en Ja Zona Metropolitana de Ja Ciudad de México, Mecanografiado, 2 de diciembre de 1987, 
pág.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 metrópoli y, en particular, a la zona nororiente, habitacional obrero-popular. 

La construcción de los primeros tramos de las Líneas 4 y 5, constatan esto último con la in­

corporación de 26.41 krns. en dicha zona, Cuadro 3.3, mientras tanto la Línea 3 se prolonga 

hacia la frontera norte del Distrito Federal. Plano 3.1. con los municipios conurbados indus­

triales de Tialnepantla y Ecatepec. Contemporáneamente esta misma línea se extiende 6 

kms. 

Sin embargo, la utilización de las nuevas líneas es lintltada. Las Líneas 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 lógica ya descrita. La Línea 1 logra mayor 

penetración hacia el oriente, mientras que la Línea 2 arriba hasta los límites del municipio 

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

tación terminal Cuatro Caminos. 
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La Línea 6 -independientemente de su eficacia- es en cuanto a su traza la más 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 Línea 7, que en su primera etapa ... levantó polémica debido a su traza, al atrave-

sar zonas residenciales, comerciales y de negocios, mostró, con posteridad. que inde-

pendientemente de ella permitía enlazar las diversas colonias de población de bajos ingre­

sos de las barrancas del poniente con el resto de la Metrópoli..." <53) 

La ampliación de la Línea 7 hasta el Rosario permitirá potenciar este papel al establecer co-

rrespondencia con esta estación de la Línea 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 atención 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) Navarro7 Bernardo> "El l\.Jctro de la Ciudad de México", en Revista Mexicana de Sociología, No. 4 Vol. 
XLVI, octubre-dicicmbre, 1984, IISUNAM, pág. 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 cercanías de las zonas in-

dustriales. Así, la situación preexistente a la implantación del Metro en la zona y la preocu-

pación de los industriales se sintetiza en la siguiente cita: 

" ... la Asociación Industrial Vallejo señalaba que en ésta -donde laboraban aproximadamente 

120 mil obreros en 900 empresas de 15 ramas industriales- se perdían diariamente 224 mil 

horas-trabajo-hombre, con un valor cercano a los 50 millones de pesos. El 50% 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 30% de la población trabajadora habita en el oriente de la ciudad prin-

cipalmente en Cd. Netz::ihualcoyotl, estos obreros utilizan de 3 a 4 camiones y el servicio del 

Metro para llegar a las plantas. Según la misma información, otro 20% 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 cercanía relativa de la zona con la entidad". C59) 

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

yor medida el servicio del Metro. 

(59) Rodríguez, Jesús. "Transporte Obrero"', en el Obrero Mexicano, S. XXI editores, 1984, pp. 178-179. 

., 
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Esta reforzada función 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 inauguración, gracias a un 

notable y creciente subsidio del gobierno federal, quien por lo demás continuaría la política 

de financiar en su totalidad la ampliación del STC y absorbería repentinamente la deuda 

acumulada por la empresa Metro durante Jos 15 años precedentes. 

Resulta interesante recordar también a este respecto que en el discurso oficial, incluso, se 

hacía un desusado énfasis en la función social de las líneas construidas durante esa época; se 

reiteraba el metro "obra del pueblo" y se señalaba: entre el Estado de México y el 

D.F ... "existe un flujo ininterrumpido de ciudadanos que son bien fuerza de trabajo necesaria 

para generar, aquí o allá riqueza materializada en producción 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 configuración 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, Línea 2), norte (Indios Verdes, Línea 3), extremo norpo-

niente (El Rosario, Línea 6) y oriente (Pantitlán, Líneas 5 y 9). Esta doble característica de 

la red -puntos de transbordo y traza de la red- permite ahora sí a STC jugar con mayor efec-

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

(60) El :\lc;:tro al Es[~!U.o Je :-..téx:ico. DDF, agosto de 1984, p.3. 

• Recuérdese el dato fundamental de que en 1981. se rcali7..a la cstati:zación de los autobuses concesionarios del D.F. y que la propiedad 
adicional de este medio es l.:t que pcnnitc realmente ·d gobierno de la Ciudad un control más efectivo de la oferta y de delimitar a la vez 
púlíticas menos dcsestruo.:turaU~s para la transporrnc1ón pública. 

11 
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mente con los provenientes del Estado de México, pero sobre todo, unido a la política 

tarifaria, se pretende mantener el costo del transporte de los usuarios más o menos como 

una porción 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 proporción 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 período el Metro mantiene sus ampliaciones a un ritmo promedio ligeramente 

superior a 7 km. anuales. La captación total de usuarios crece, sin embargo, a un ritmo 

menor que en años anteriores de acelerada ampliación de la red (Cuadro 3.3) debida, sobre 

todo a la baja captación de las nuevas líneas, que entre 1983 y 1985 representan sólo un 

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

Las posteriores ampliaciones de Ja red durante esta etapa, mantienen los señalados 

lineamientos, con excepción, quizá, de la porción sur de la Línea 3 que atraviesa la antigua 

zona de servicios hospitalarios, áreas 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 ó más horas diarias según el "Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana". 

•• Otra manera de entender esto mismo es el tr.:islado continuo del subsidio del "'fetro y Ja Ruta-100 a manos privadas. a través de Jos im­
portantes desembolsos cotidianos realizados por los usuarios de colectivos y los suburbanos privados y que simultáneamente utilizan el 
transporte del gobierno del D.D.F. 



CUADR03.3 

L 1 NE A 
LONGITUD TOTAL LONGITUD TOTAL TRANSBORDOS 

A 1 9 7 o A 1 9 a 1 A 1 9 a 5 A 1 9 B B No.ESTACIONES 
DELALINEA DE SERVIC 10 POR LINEA 

1 17 ,357 009 l ,6l0 708 18 ,82l 166 16,6ll 898 2 o 5 

2 19,117 028 4,21 l 209 2l,4l0 2 l7 20,712 84 1 2. • 

3 5,<6l 5ll 11,608.677 6,Sll.001 23,609. 2 l 1 21,278 l 79 2 1 l 

4 10, 74 7 009 I0, 747. 009 9,363 2 76 10 • 

~ 14, 77 2 542 902.l90 15,675. 132 14,434 72 3 1 l 4 
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Tomado de S.T.C. (Melro), Op. Cit. "El Metro ... ". 
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culadora con estas zonas de diversificada actividad y elevada atracción de viajes al centro­

sur del Distrito Federal. 

No disponemos para el período reciente de datos respecto al perfil socioeconómico de los 

usuarios del Metro, pero si contamos con datos actualizados en relación a las características 

socio-económicas de los usuarios del conjunto de los transportes colectivos del Distrito 

Federal. Esta información puede resultar indicativa en la medida del elevado grado de 

integración que mantienen los distintos medios de transporte colectivo del Distrito Federal 

con el Metro. Además, la encuesta se aplicó en estaciones del Metro a usuarios del mismo. 

Estos datos nos indican que 25% de los usuarios son oficinistas, mientras que 18% y 9% se 

ocupan como obreros y técnicos, respectivamente; 16% son estudiantes, 10% profesionistas, 

8% comerciantes y 5% amas de casa. 

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

menos de 3 salarios mínimos, mientras que prácticamente la mitad señalaron ingresos in-

feriares al salario mínimo. 

i 
Ir 
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Resulta interesante anotar que 90% de los entrevistados son usuarios cautivos del transpor-

te colectivo, en tanto el 10% restante pueden optar por el traslado en automóvil. 

El grupo de edad inferior a los 26 años verifica la mayoría de los desplazamientos (57%). En 

tanto el grupo de edades entre 27 y 36 años realizan 26% de los viajes. El grupo entre 37 y 

46 añ.os verifican 10% de los viajes, mientras los mayores de 47 años sólo representan el 7% 

del total de los usuarios. <62> 

Si considerarnos estos datos representativos de los usuarios del Metro y los compararnos con 

la información presentada páginas atrás referente al perfil específico del usuario del Metro 

a finales de los años setenta, podernos resaltar que el Metro 

l. Sirve a la población de menores ingresos, 

2. Atiende mayoritariamente población joven, 

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

portancia de los empleados. 

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

5%. 

(62) Datos de Ja Coordinación 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 construcción del Metro, al principio de 1990 se rei-

nician sus obras de ampliación. Simultáneamente, 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 área metropolitana de la Ciudad de México. Estos hechos son de espe-

cial significación en cuanto a las hipótesis centrales de este trabajo y, en particular, para el 

objeto de análisis del presente capítulo. 

Así el hecho más sobresaliente es la ampliación en curso de la red del Metro hacia el orien-

te a partir de la estación Pantitlán. De esta forma, más alla de las propuestas de planeación 

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

peculiaridades. 

La primera es su traza física, dirigida a comunicar directamente amplias zonas de habitación 

popular de las delegaciones de Iztacalco, Iztapalapa y de los municipios conurbados de Net-

zahualcoyotl y los Reyes la Paz; a la vez que vinculará más directamente las vastas nuevas 

zonas de habitación popular de menores ingresos de la metrópoli (Valle de Chalco,-Texco-

co-Chimalhuacán), que muestran una de las más aceleradas expansiones poblacionales de la 

nación. Lo original de esta traza del transporte masivo, en cuanto a nuestro objeto de estu- :1 

1 

i¡ 
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dio consiste en su contundente penetración en zonas de habitación de familias de muy bajos 

ingresos del área más característicamente popular de la metrópoli. 

La segunda peculiaridad tiene que ver con el nuevo peso adquirido por los factores políticos 

en la toma de desiciones respecto a la prioridad de las Líneas por construirse y la localiza-

ción de las nuevas ampliaciones. Si bien las ampliaciones elegidas son de indudable necesi-

dad técnica por la concentración de viajes en los corredores de demanda de que se trata, pa-

rece clara también la intencionalidad política para captar electores a través de la gran y vis-

tosa obra pública de transporte y vialidad. Esta segunda consideración no excluye sino al 

contrario lleva implícito el positivo impacto social al priorizar ta atención de las zonas popu-

lares menos favorecidas del oriente metropolitano incluidos los municipios conurbados. 

Incluso volviendo a la planeación y programación del transporte metropolitano, ésta propo-

ne para los próximos años la expansión del Metro prioritariamente hacia Tlalnepantla y 

Ecatepec. Dicha expansión se apoya en la reestructuración del transporte colectivo eléctrico 

y de autobuses propiedad del gobierno de la ciudad con el objeto de ajustar su intervención 

para cubrir los requerimientos de transportación en las zonas populares. En tanto los corre-

dores de superficie mejor localizados se propone concesionar al sector privado para su ex-

plotación rentable. 

(63) Coordinación General de Transporte, Op. Cit. "Programa IntcgraL."Grupo de Transporte Público de Pasa­
jeros._ COPLADE Documentación de apoyo para la elaboración de las propuestas de acciones susceptibles de 
incorporarse al programa operativo anual 1991 del D.D.F., l"vléxico,julio de 1990. 

'1 
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5. Política tariCaria y usuarios 

Adicionalmente la poütica tarifaria reafirma la decisión gubernamental de utilizar el Metro 

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

En tanto en 1969, el boleto del Metro representaba 3.54% del salario mínimo del D.F., para 

el período marzo-octubre de 1988, pasa a representar aproximadamente l.25o/o del salario 

nlinirno vigente. La tarifa del Metro se mantiene inalterada durante 16 años, pasando de 

entre 7 y 8 centavos de dólar norteamericanos, en 1969, a de medio centavo en julio de 

1968. Durante agosto de 1986, así corno a mediados y finales del siguiente año, 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 política de subsidio, bus-

can únicamente cubrir, aproximadamente la mitad de los costos de operación. Este man-

tenirniento del subsidio probablemente se explique por su función de salario indirecto ante 

el severo deterioro del salario monetario característico de esos años corno puede observarse 

en el Cuadro 3.4. 

Paralelamente se establece la tarifa única y el abono rnultirnodal 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 prácticamente el 90% (64
) 

(64) Coordinación General del Transporte~ Encuesta de orfgcn y destino en estaciones del Metro, México, 
D.D.F.,junio de 1987, págs. 111y121. 

,, 



CUADRO No. 3 .4 

MEXICO 

ALGUNOS INDICADORES ECONOMICOS 

1986 

Incremento de precios 

Valor del peso de 1986 

respecto a 1977 

Salario mínimo promedio 

de 1986 respecto a 1976 

$ 

105.7% 

.03 

66.6% 

Elaborado en base a datos del Banco de México, la 

Comisión Nacional de Salarios Mínimos y Nacional 

Financiera~ S . A. 

.97 
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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 relación a los niveles de ingreso de 

los usuarios mayoritarios de estos transportes. Las familias residentes en la periferia metro-

politana se ven obligadas a tomar hasta cinco medios de transporte en un día. que les ab­

sorben porciones que se acercan a una cuarto del salario mínimo vigente. <65) 

En el siguiente capítulo ampliaremos y especificaremos el análisis en relación a este impar-

tante tema. 

/ 

(65) Navarro B"'9 "EJ transporte de Ja Ciudad: retos actuales y futuros", en Momento Económico No. 36., editado 
por el Instituto de Inyestigaciones Económicas, UNAM, enero de 1988. 

1 
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CAPITULO IV 

LA TRA.i~SPORTACION POPULAR DESDE LA 
PERIFERIA METROPOLITANA 
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La encuesta "Ciudad de México: El 1v1etro como sistema de transporte de la fuerza de traba-

jo" realizada para esta investigación, se aplicó en cuatro zonas de habitación popular del 

Area 1v1etropolitana de la Ciudad de l'vléxico con el objetivo de recabar información directa 

y fidedigna respecto a las prácticas y condiciones de desplazamiento de las familias de me-

nores recursos habitantes de la periferia metropolitana, así como de sus peculiaridades so-

cio-econórnicas (véase apéndice metodológico). De los cuestionarios aplicados, fueron valí-

dados íntegramente 488, que se distribuyeron de la manera como se observa en el cuadro 

4.1 

Las colonias seleccionadas comparten entre sí, de manera general, dos características princi-

pales: el ser asiento de población de bajos ingresos y el contar con medios de transporte co-

lectivo que las vinculan con la red del Metro. 

l. Características Generales. 

Las colonias se caracterizan por el predominio de viviendas unifamiliares, aunque también 

se encontró 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 más de una vivienda. 

:1 
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CUADRO -4. 1 
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCM 

C.oloma Zona Deleqac1on Famihas Porcen1.a¡e 
o municipio entrev1stad8s de la muestra 

1 swro Fab.;> la Sur Tlalpan 120 26.8 
6ranJas Val le 
de Gutadalupe Norte Ecatepec 119 26.5 
San r-11~1ue1 Teotonqo Oeste lztapalapa 172 38.4 
Prtmera Victoria · Este A Obregón 37 8.3 

ftJente: Encuest!I -ciudad de Méx1co. e1 Metro como sistema de transporte de 1a fuerza de trabajo"". 

11 
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Las familias entrevistadas tienen en promedio 9 años de vivir en estas colonias. Un 30.2% 

de la muestra registró entre 6 y 10 años de habitar estas zonas, otro 28.9% declaró tener 5 

años o menos y un 27.49ó de la población tiene de 11 a 20 años de residir en alguna de las 

zonas de estudio. Se observó que un bajo porcentaje (9.8%) tenía de 21 a 30 años de anti­

guedad en estas colonias. 

El promedio de habitantes por vivienda es de cinco personas. El número de miembros por 

familia es de cinco en el 18.8% de los casos, cuatro en 15.8%, seis en otro 15.4%, tres en 

1l.1 %, 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 población son familias con uno y dos miem­

bros. Por último, el 8% restante esta representado por viviendas con entre 10 y 19 indivi­

duos. 

En general se trata de familias de tipo nuclear. Así tenemos que del total de la población 

entrevistada el 29% son jefes de hogar, el 24.2% está representado por las esposas, los hijos 

mayores de 12 años constituyen el 39.2% de los casos y el otro 6.9 está integrado por fami­

liares diversos del jefe de familia. entre los que destacan: hermanos, madres, yernos y nue­

ras; es decir casi 7.0% corresponde a familias "ampliadas". 

La población de estas colonias es predominantemente joven. Del total de la muestra un con­

siderable porcentaje se concentra entre los 12 y 25 años. El 11.3% tiene de 26 a 35 años, 

6.3% oscila en una edad de 36 a 45 años y sólo el 8.7 de la población es mayor de 46 años. 
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En relación a la población económicamente activa (PEA) se registran Jos siguientes porcen­

tajes: en el 54o/o de las familias existe un trabajador, en 25.9o/o dos, tres en un 9.2% de los ca­

sos, otro 4.2o/o cuenta con cuarto y sólo el 1.7o/o 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 económicamente activos, siendo de esta forma que el promedio de tra­

bajadores por vivienda es de 1.4 personas. 

Llama particularmente la atención que de los económicamente activos sólo 2. 7% se repor­

taron corno desempleados. 

Por último, de los 448 jefes de familia entrevistados, el 21.6% son mujeres y el 75.9% son 

hombres. (Véase Cuadro 4.2) 

Una buena parte de los trabajadores encuestados son oriundos en la ciudad de México, 

aproximadamente 48% son rnigrantes. 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, Michoacán, Oaxaca y Guanajuato• son en orden de importancia las 

principales entidades de origen de los migrantes ya que reunen un poco más de una cuarta 



CUADRO 4..2 
CUATRO ZONAS POPULARES DEL Al"ICM 

SEXO DEL JEFE DE FAMILIA 

Sexo 

Femenino 
Masculino 
Sin respuesta 
TOT.A.L 

Frecuencia 

94 
330 
24 

448 

Por ciento 

21.0 
73.7 
5.4 

100.0 

Fuente: Encuesta "Ciudad de México. el 11etro como sistema de 
transporte de Ja fuerza de trabajo"" 
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parte del total. Si agregamos los de los estados de Hidalgo (5.2%), Veracruz (3.3%) y Gue­

rrero (2.8%) tenemos 37% del total y más de dos terceras partes de los migrantes. 

Los jefe de familia tiene un menor porcentaje de nacidos en la capital de la República con 

aproximadamente 40% del total; de éstas cuatro quintas partes corresponden al Distrito Fe­

deral y el resto a los municipios conurbados. Guanajuato, Puebla, Michoacán y Oaxaca 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 porción de oriundos de la ciudad de México, 

51 % y 73.3% del total respectivamente. Sólo los originarios del Distrito Federal son en por­

centaje 45.9 y 73.3% 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 ocupación 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 corno obreros manufactureros representan 23.2%, y en tercer lugar 

los denominados corno cuenta propia suman 21.2o/o. Tan sólo 2.3% son patrones o empresa­

rios y exclusivamente 0.9% se declararon corno desempleados totales. 

La ocupación predominante del segundo miembro familiar es la de "Ama de Casa" con 

71.8%, siguen los empleados con 9.5%. los ocupados corno cuenta propia representan 5.5%, 

los obreros, peones o jornaleros suman 5.0%, en tanto que los trabajadores domésticos 

abarcan 2.2%, y sólo 0.7% corresponden a patrones o empresarios. En esta segunda colum­

na es notable la existencia de dependientes económicos que constituyen más 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 económicos; de entre las ocupaciones restantes sobresalen los empleados 

con 18.4%, siguen los obreros y peones o jornaleros con 6.4%, los trabajadores domésticos 

con 2.9%, los trabajadores no remunerados representan 2.2% del total, en tanto 1.2% se re­

portan como desempleados. (Véase Cuadro 4.3) 

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

pleo abierto; que cerca de 39.0% del total de los miembros de las familias mayores de 12 



CUADRO 4.3 
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCM 

INFORMACION GLOBAL SOBRE OCUPACION 

Ocupac1on ,Jefe de iam1l1a Ama de ca--.,a..l.' 

Patrono empresario ::: 3 0.7 
Empleado con personal a su cargo 58 1 8 
Emp l ':"ado sin P':"rsona 1 a su cargo 32.3 7.7 
Empleado dornest ICQ 2.6 2.2 
Obr.:rc· 23.2 4.6 
Peon o .rorna1ero 40 0.4 
f"l1embro de una coop de producción 0.9 0.2 
Tr·abaJador por cuenta propia 

en la v1a publ1•:a 1 l. 7 2.6 
en establee dentro de la v1v. 2.3 l.2 
en ':"stable•: ruera de la v1v 7.2 l. 7 

Traba.Jador no remunerado 0.5 
Arrendatar10~/ 1.0 
Estud1anr¿. 3.6 
Ama de casa 2.1 71.8 
Pe ns 1 onado o j ub l 1 ado 3.5 0.2 
De::.ernplc-a1.10 0.9 
Sin respuesta 0.2 
TOTAL 100.0 99.6 

HlJOS v otros 
familiares 

0.3 
lú.I 
8.3 
2.9 
5.1 
1.3 
O.O 

0.9 
0.1 
l.0 
2.2 
o.o 

55.7 
10.7 
o.o 
1.2 
0.1 

99.9 

.l/ Abarca margma1mente otros parientes. principalmente hijos mayores y madres. 
;;_/ lncluve al que "'1ve de las rentas. ganancias u otros mtereses de su propiedad. 

Promedio 
Total 

0.5 
8.7 

10.9 
2.8 
7.0 
1.5 
0.2 

2.3 
0.5 
1.8 
1.8 
0.1 

43.7 
16.5 
0.5 
1.0 
01 

100.0 

f1Jente: Enc1Jesta ·ctudad de México. el Metro como sistema de transporte de ta fuerza de trabajo·. 
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años reciban alguna remuneración por su inserción en la actividad económica; 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 último la 

existencia de amas de casa que a la vez tienen una ocupación remunerada y el reducido nú-

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

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

utilización 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 más utilizados en las zonas populares ele-

gidas, se entrevistó a usuarios mayores de 12 años. A cada uno de los informantes se le pidió 

dijeran, en orden de importancia. los tres principales modos de transportación de que hacía 

uso en sus desplazamientos diarios. 

A grandes razgos se observó que para los habitantes de las colonias populares analizadas, la 

ruta 100, el metro y los taxis colectivos son los tres principales medios de transportación, si­

guiéndole en importancia los camiones suburbanos. Un considerable 17.2% de los inform-

antes declaró no hacer uso de modo de transporte alguno dentro de sus actividades coatidia-

nas y sólo en el'.:!% • de los casos se utilizan otros medios de desplazamiento. El uso del au-

•Cabe scflalar que en los datos recabados cxis1c una notahlc diferencia cnlrc la infom1ación analizada en fonna desglosada por cada uno 
de los tres modos de transponación más utili?.ados en comparación a una descripción considcrnndo sólo un promedio general. 
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tomóvil particular se registró en mínimo porcentaje (2.3%) cabe señalar que existe la ten­

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

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

La comparación 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% de los traslados conjuntamente, en comparación con el 36.9% que representaban 

estos medios en los desplazamientos del AMCM. Este dato, de gran interés para los objeti­

vos de nuestra investigación, indica la mayor incidencia de la Ruta-100 y el Metro en la 

transportación de los sectores populares entrevistados, en contraste con el promedio de los 

usuarios de la metrópoli 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 área metropolitana. Incluso los colectivos, terceros en impor­

tancia según la encuesta, pierden la mitad de su peso relativo en las zonas de estudio, indi­

cándonos que su utilización es más relevante para el promedio de los habitantes de la me­

trópoli que para las familias entrevistadas. El porcentaje de utilización del automóvil parti-



CUADRO No. 4.4 

UTILIZACION MEDIOS DE TRANSPORTE 
ZONAS ESTUDIADAS Y AREA METROPOLITANA 

CIUDAD DE MEXICO 
1986 - 1987 

( % ) 

.111 

Zona de estudio 
AMCM 

viajes/ persona/ día 

Camión Ruta 100 31. 4 

Metro 19.1 

Taxis Colectivos 14.9 

Otro camión de Línea 13.1 

Automóvil particular 2.3 

Camión Compañia 1.2 

Trolebús 0.3 

Motocicleta/ bicicleta 0.1 

Taxi 0.4 

Ninguno 10.6 

A p-<-e 6.6 

FUENTE: Información encuesta "Ciudad de México: 
el Metro . .. ", Cuadro 2. 3 

22.5 

14.4 

23.0 

17.9 

15.39 

2.4 

4.1 

N.D 
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cular, en el extremo, es siete veces menor en las zonas de estudio que en el resto del área 

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

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

mente la atención que 7.2% del total de los encuestados limiten su movilidad sólo aquellos 

destinos que sus piernas les permiten alcanzar. 

El conjunto de estos datos comparativos nos indican una utilización diferente y peculiar del 

transporte urbano de parte de los sectores populares encuestados en comparación con el 

usuario promedio de la metrópoli. La mayor utilización de los transportes más económicos y 

subsidiados, la Ruta-100 y el Metro, es la peculiaridad más relevante; la reducida utilización 

de los transportes públicos de elevado costo, los colectivos y en mucho menor proporción 

los taxis, así como el ínfimo acceso al automóvil particular son las otras características rele­

vantes. 

A.- Jere de Camilia 

En relación al primer medio de transporte más 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 camión suburbano; un 10% en automóvil 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 transportación destaca el metro con 47.8% de los casos. El 22.2% 

de los desplazamientos se hacen en pesero; 19.3% en Ruta-100; 5.9% en camión suburbano 

y el otro 4.8% de los desplazamientos se realizan en autobús de la empresa. trolebús, auto­

móvil, 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 (20.6%). Las 

líneas de trolebuses 3.2o/o y el otro 6..+ está constituido por los desplazamientos en automó­

vil particular. taxi y transporte de las compañías. Cabe subrayar que sólo 14.7% de Jos 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 utilización del Metro. Resalta el hecho que aunque 

este modo de traslado registró el mayor porcentaje de utilización (29.4%), 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 más demandados son: en 27.3% de los casos Ja 

Ruta 100, otro 22.9% el pesero y un 8.6 otros camiones de línea. Los traslados en automóvil 

1/ 
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CUADRO 4.5 
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCt-1 

MEDIOS DE TRANSPORTE NAS UTILIZADOS POR EL JEFE DE FAMILIA 
<porcentaje) 

1··1t- tr0 
Carn ion Ruta 100 
Otro carn 1ón de 1 inea 
Camión compañia 
Taxi colectivo 
Trolebus 
Autom,)v11 particular 
r-1otoc 1c leta1b1c1c leta 
Taxi 
TJ 1nquno 
A oie 
TOTAL 

Trr.insporte 1 
mr.is ut1l1::ado 

7.0 
41.7 
14.9 

l. 1 
14.9 
0.2 

10.0 
1.6 
0.5 
6.8 
I .:' 

99.9 

Transporte 2 
más ut1l1::ado 

47.8 
19.3 
5.9 
1.8 

22.2 
1.3 
04 

0.9 

.04 
100.0 

Trr.insporte 3 
mas utilizada 

33.3 
20.6 

4.8 
1.6 

31.7 
3.2 
1.6 

3? 

100.0 

Promedio 
generr.il 

.29.4 
27.3 

8.6 
1.5 

22.9 
1.5 
4.0 
0.5 
1.5 
2.3 
0.5 

100.0 

F1Jente· Encuesta -ciudad de México .. el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo'" 
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particular, aunque registraron en forma relativa un bajo porcentaje, son Jos de mayor fre­

cuencia en comparación con Jos demás integrantes de Ja familia. 

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

formante registraron los índices más 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; sólo el Metro y la R-100 abarcan 56.7% de estos traslados ex­

clusivamente, 4% utiliza automóvil particular y 2.8 % no hace uso de medios de transporte. 

El 5% restante usa medios de transportación como autobuses de las empresas, trolebús, mo­

tocicleta, bicicleta o taxi. 

B.- Antas de casa 

Al analizar la situación del ama de casa vemos que un considerable 45.6% no reportó utili­

zación 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; 2.2% automóvil parti­

cular y 0.3% taxi, como primer medio de transporte. 

En el segundo medio de transportación más demandado el Metro absorbe un 50% de los 

viajes; los peseros 21.6% y la Ruta 100 el 17.6%. Sólo en el 5.8% se registró el camión sub-
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urbano Y el otro So/o de las informantes dijo desplazarse en trolebús, automóvil o a pie. Es­

tos datos sólo son válidos para el 25% de las amas de casa. 

Unicamente el 5% e las entrevistadas declaró 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 10% se desplaza en Ruta 100, un 5% en automóvil 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 más bajo de traslados en camión suburbano se registró en este miembro de fami­

lia. Asimismo, es conveniente hacer notar que no se declararon desplazamientos en autobús 

de empresa. (Cuadro 4.6) 

C.- Hijos y otros mien1bros de la familia 

Al observar los datos que hacen referencia al primer tipo de transporte más utilizado vemos 

que el índice de los hijos y otros integrantes de la familia que no usan modos de transporta­

ción es ligeramente mayor al ama de casa: 46.4% de los casos. Aunque en comparación a és­

ta sí se declaran más desplazamientos a pie; la cifra anterior sigue un importe 27.6% corres­

pondiente a los traslados en Ruta 100. El 10.1% utiliza camión suburbano, 9.9% pesero y el 

il 
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CUADRO 46 
CUATRO ZONAS POPULARES DEL AMCl"l 

MEDIOS DE TRANSPORTE MAS UTILIZADOS POR EL AMA DE CASA 
<porcentaje) 

r·-1etro 
C.0m11ón Ruta 100 
Otro camión de linea 
C3rnión compañí¡;¡ 
Ta~i colectivo 
Troleb•Js 
A•.1tomov11 p3rt1cular 
~1otoc1cleta/b1c1cleta 
Taxi 
r~ i r.9uno 
A Ple 
TOTAL 

Trllnsporte 1 
más utilizado 

.2.5 
35.1 

4.3 

10.0 

2.2 

0.3 
6.8 

42.4 
100.0 

Transporte 2 
más utilizado 

50.0 
17.6 
5.8 

21.6 
1.0 
1.0 

2.0 
100.0 

Transporte 3 
más utilizado 

25.0 
100 

25.0 

5.0 

5.0 

30.0 
100.0 

Promedio 
generlll 

25.8 
20.9 

3.4 

18.9 
0.3 
2.7 

1.8 
·~ ... -'·-' 

100.0 

Fuente: Encuesta ·ciudad de México. el Metro como sistema de transporte de la fuer;:a de lraba10'" 
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6% restante está constituido por el uso del Metro, autobuses de los lugares de trabajo, vehí­

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 42.9% de los viajes. Otros 

modos de traslado importantes son: el pesero (16.8%). los camiones suburbanos (16.3%) y 

la Ruta 100 (15%). Sólo 2.8 declaró utilizar autobús de la empresa, trolebús y automóvil. El 

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

En la tercera forma de desplazamiento usada con mayor frecuencia Ja Ruta 100 representa 

un considerable 59.2% de los casos. En este grupo de datos se registró que los camiones 

suburbanos se utilizan en 19.8% y los peseros en 12.2%. El 4.3% de Jos entrevistados se 

transporta en metro y 3% en autobús de la empresa y automóvil. Sólo 1.5% no hace uno de 

modos de traslado. 

Al revisar la utilización de Jos medios de transporte en términos generales vernos que 33.9% 

de Jos informantes usa Ruta 100; 16.2%metro; 15.4% camión suburbano; 13% pesero y un 

18% no requiere modos de transportación en forma cotidiana. El 3.5% restante de los viajes 

está constituido por el uso del camión de la compañía, trolebús, automóvil y motocicleta o 

bicicleta. 
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Se observó que entre los hijos se presentan los porcentajes más bajos de utilización del me­

tro, pesero, trolebús y automóvil. Sin embargo, la Ruta 100 y las líneas de camiones subur­

banos tienen los índices más elevados en comparación 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 más demandados por los sectores populares son la Ruta 100, 

el Metro y los taxis colectivos. Aunque los índices de utilización no son iguales para todos 

los miembros de la familia. Así, en el caso del jefe del hogar el metro es el principal modo 

de transportación, 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 arnas de casa y los hijos tienen un índice similar de no utilización de trans­

porte público. 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 transportación más reportados para los hijos y demás integrantes 

de la familia que se desplazan diariamente, la Ruta 100, el Metro y el camión suburbano son 

los transportes que tienen los índices de mayor demanda. 



CUADRO ~.7 
CUATRO ZONAS POPULARES DEL Al'1CM 

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

(porcentaje) 

f-1oO't.r () 
Camión Ruta 100 
Otr·o camión de linea 
Camion compañia 
Taxi colectivo 
Trol~D•JS 
Autornovi 1 p.;;rt icuiar 
1-1otoci e leta/bic i e le ta 
T;..x 1 

IJin9uno 
A pi<:' 
TOT.-"L 

Transporte l 
mas ut i l 1zado 

1 3 
:27.6 
10.1 
0.9 
9.9 

3.3 
0.3 
0.2 

21.5 
24.9 

100.0 

Transporte 2 
más utilizado 

~2.9 
15.0 
16.3 

1.7 
16.8 
').2 
09 

5.9 
0.3 

100.0 

Transporte 3 
más utll1zé!IXJ 

4.3 
59.2 
19.8 

1.5 
12.2 

5 

J.5 

100.0 

Promedio 
general 

16 2 
33.9 
15.4 

1.4 
13.0 
0.1 
1 9 
0.1 

9.6 
8.4 

100.0 

Fuente: Encuesta "C1u<1ad de Mé><1co, 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 Jos desplazamientos más largos en su 

itinerario de transportación. Además. es este integrante del hogar quien registró Jos porcen­

tajes más pequeños de desplazamientos a pie. 

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

necesaria complementación de otros medios de transporte para poder abordarlo. 

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

En suma los mayormente demandantes del transporte son Jos miembros del hogar con in­

serción 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 Jos jefes de familia, en tanto Jos autobuses 

suburbanos de alta capacidad posibilitan otra porción de los traslados. 

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

refue=a sus roles sociales y su incidencia en la reproducción familiar de la fuerza de trabajo. 
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4. Itinerario familiar 

Complementariamente se recogió información en relación al itinerario cotidiano de los ma­

yores de 12 años, pudiéndose registrar el uso de basta 10 medios e transporte en un día típi­

co. 

También se comprobó, como es lógico, que el itinerario cotidiano presenta características 

propias para cada uno de los miembros del hogar. El uso de los medios de transporte está 

determinado por el motivo y destino del traslado, lo que a su vez está estrechamente ligado 

con las actividades desempeñadas para cada uno de los entrevistados. 

Así encontramos que los jefes de familia realizan su primer traslado preferentemente en ca­

mión de la Ruta-100 (44.6%), el pesero abarca 17.2% y los camiones concesionados 14.6%, 

en tanto una bajísima proporción realizó su primer desplazamiento a pie. 

En el segundo viaje los principales medios de transporte abordados son el Metro (35.8%) y 

el camión de la Ruta 100 (31.1). Otro 11.5% utiliza pesero y 9.1% automóvil 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 89.4% de los viajes se realizan en el Metro y el ca­

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

registró los porcentajes más altos de utilización. 

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

milia se transporta en camión de la Ruta 100 (55.2%), seguido esto por los camiones subur-

banas (17%) y los colectivos (16.6%). 

Queremos subrayas que con el cuarto viaje la gran mayoría de los padres de farrtilia están de 

vuelta a la casa. La mayor utilización de la Ruta 100 y de autobuses suburbanos nos indica la 

opción de jefes de familia de transportes más econórn.icos para el regreso al hogar aunque 

probablemente sacrifiquen comodidad y tiempo en estos traslados de retorno, sólo en el 

7.4% de los casos se realiza un mayor número de viajes, los que se caracterizan por el uso 

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

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

del camión suburbano en los últimos traslados. 

Lo anteriormente descrito permite ver la utilización diaria promedio de dos medios de 

transporte para vincular el hogar de los jefes de familia con sus lugares de trabajo. Además 

nos lleva a suponer que en las varias combinaciones de los modos de transportación 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 corno alternativa a los "huecos" de la oferta de los medios gubernamentales. 

Entre las arnas de casa que se trasladan diariamente los principales modos de traslado son: 

el autobús de la Ruta 100 (33.7%), los camiones suburbanos (20.9%), el Metro (19.7%) y 

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

desplazamiento. 

Un elevado porcentaje de las amas de casa entrevistadas no utilizan cotidianamente medios 

de transporte colectivo. Entre quienes sí lo hacen se observa una tendencia a usar medios de 

transporte menos costosos, sobresale la Ruta-100 y en menor medida la utilización del Me­

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

Existen arnas 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 utilización 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 línea; los otros medios de transporte sólo representan 8.1% del total de sus 

viajes. 

Llama la atención que en el primero de los desplazarnientos 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 camión suburbano y 8.9% en pesero. El 3.9% restante de los traslados se realiza en 

los otros medios de transportación; el elevado porcentaje de Jos 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 el retorno al hogar, en este caso se presentó 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 dfa. 

Observaciones Generales 

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

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

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

Como ya se mencionó líneas arriba. el Metro y la Ruta 100 son las principales formas de 

desplazamiento del jefe del hogar. !vfientras que entre las amas de casa, hijos y demás 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 población. 

Un dato interesante es que el metro registró un alto porcentaje de utilización durante el ter­

cer viaje, que es en general cuando se retorno a Ja casa. Esto nos hace suponer que este rno-
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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 relación a los autobuses que prestan servicio por parte de las empresas. se 

registró su utilización hasta un sexto viaje. Ello lleva a hacer la observación de una necesaria 

transportación en otros medios de desplazamiento para llegar al lugar donde se abordan los 

cantiones de las compañías. Asimismo existe un mayor número de viajes diarios. principal­

mente entre jefes de familia e hijos que trabajan. 

S. Destinos de los traslados de los miembros de la familia 

Para conocer cuáles son los motivos más importantes de traslado de la población en análisis 

se consideró a los usuarios de transporte mayores de 12 años. A los diferentes ntiembros de 

las familias se les preguntó cuál era su itinerario, considerando hasta 10 trasbordos en un día 

típico de su transportación. 

Los principales motivos registrados de los viaje que realizan diariamente en la ciudad de 

México son el trabajo. los estudios y la vuelta al hogar. que en conjunto represente el 95.9% 

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 Jos traslados por número de viaje observamos diferencias entre 

los integrantes de Ja familia. Se encontró que loso motivos de transportación están muy es­

trechamente vinculados con los roles fantlliares de cada uno de Jos entrevistados. 

Así, en el caso del jefe de familia, el trabajo y Ja vuelta a casa son en forma predontlnante 

los destinos de su transportación; si a éstos agregamos los desplazamientos por tr~bajo los 

motivos restantes tan sólo suman 8.5o/o del total de viajes. Es decir el rol laboral del jefe del 

hogar deterntlna sus desplazamientos colocando corno marginales otros motivos de viajes 

(como compras, capacitación, trámites personales, visitas y familiares y antlgos, etcétera). 

Al analizar el destino del traslado por número de viaje encontramos que, en un día típico 

del jefe de fantllia realiza comúnmente cuatro viajes en su transportación 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 desplazantlento el 53% de los jefes de fantllia 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. 
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Para el tercer viaje, un considerable 74.9% de los traslados tienen como destino el hogar. 

Existe un 22.2o/o de los jefes de familia que se dirige al trabajo. Los desplazamientos del 

mismo trabajo, las compras y los trámites personales son los motivos de traslado en el 2.9% 

restante. 

Por lo general, en un cuarto viaje el motivo de traslado es la vuelta a casa. Sólo el 7.4% de 

los jefes de fantilia registró realizar más de 4 viajes en su itinerario diario de transportación. 

Esto como resultado del uso de varios medios de transporte y, en casos excepcionales, por 

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

Ahora bien, la movilidad del ama de casa presenta una situación 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 trabajo y el regreso al hogar. 

Asimismo los viajes relacionados con las compras representan el mayor porcentaje en com­

paración con los distintos miembros de la familia. 

De esta forma observarnos que en el primer viaje, los destinos de las amas de casa son: en el 

39.3% 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 tr:imites personales, visitas a familiares y/o amigos, etc. 



CUADRO 48 
CUATRO ZONAS POPULARES DEL A/'1CM 

DESTINOS DE LOS TRASLADOS DE HIJOS 
Y OTROS INTEGRANTES DE LA FAMILIA 

(porcentaje J 

Trabajo 
Desplazamientos por trabajo 
E3tudio 
Cas.;,i 
Compr::is 
Otro 
TOT A.L 

12.1 
o..; 

18.9 
66.5 

1.5 
0.5 

100.0 

Fuent..: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sist..ma 
de lr3nsporte de la fuerza de trabajo"'. 
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Es importante destacar que entre los hijos el número de viajes realizados diariamente es 

menor en comparación con los padres de familia. no obstante que un buen porcentaje de los 

otros miembros son trabajadores. 

En el primer viaje los motivos de transportación de los hijos son: 68.7% estudio; 24.7% tra­

bajo y el otro 6.6% de los destinos está 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.So/o de los casos el motivo de traslado es el trabajo y un 13.9o/o el estudio, los 

desplazamientos por trabajo. las compras y otros motivos conforman el 2.6o/o restante de los 

viajes realizados. 

Con el tercer viaje. 80.7% de la población entrevistada retorna a la cosa. 8-So/o se dirige al 

trabajo y 5.9o/o va a estudiar. Un bajísimo porcentaje realiza otras actividades. 

De hecho. se aprecia que en el cuarto traslado el 95.4% tiene como destino la casa. Una 

porción muy pequeña de los entrevistados declaró dirigirse a otros lugares. 

11 
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Con todo lo expuesto, se aprecia que por lo regular el arna 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 demás 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 relación entre motivos 

de los desplazamiento~ y la función familiar de cada uno de los miembros; funciones defini­

das por una división familiar de las actividades mediatas y de largo plazo de cada uno de los 

integrantes. Este uso de transporte colectivo permiten Ja realización de actividades estricta­

mente esenciales para la reproducción de la fuerza laboral; así el trabajo, el estudio y el re­

greso al hogar englobaron 95.9% de los desplazamientos en transporte público del conjunto 

de los miembros del hogar. 

6. El tiempo de transportación entre las actividades cotidianas 

Con la información recabada en la encuesta se observó la distribución del horario cotidiano 

de actividades de los encuestados con el objeto de enmarcar su tiempo de transporte. Se 

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

un día laboral típico. 

;¡ 
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En el segundo viaje un 55.3% de los traslados tienen como destino el hogar, 22.3% el traba­

jo; 9.1% las compras; l.9o/o el estudio y un 9.lS-,,.o de los desplazamientos son realizados por 

otros motivos. 

Con el tercer desplazarrúento 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 6.1% 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 94% de los casos. El otro 6% de los des­

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

Como se puede apreciar son dos las actividades que condicionan los desplazamientos de las 

arnas de casa que utilizan el transporte colectivo: el trabajo y hacer las compras. Para este 

miembro de la familia el itinerario de transportación está constituido básicamente por dos 

viajes: uno con destino al lugar e sus actividades y el segundo para regresar al hogar. Las 

amas de casa que alargan sus desplazamientos lo hacen principalmente por motivos labora­

les, registrándose el uso hasta de 10 medios. 

Entre los demás integrantes de la familia los principales motivos de los viajes son: estudio, 

trabajo y el regreso a la casa. En porcentajes mínimos se incluye el ir de compras, visitas di­

versas, trámites personales o desplazamientos por motivos de trabajo, como lo indica el 

Cuadro 4.8. 
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En nuestra exposición hemos considerado cuatro formas de analizar esta información. En 

primer lugar. presentamos una descripción 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 análisis lo constituyen las amas de casa, quienes se dedican únicamente a 

labores del hogar. Finalmente, se presentan los datos de los hijos y otros núembros de la fa­

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

A. Distribución de las actividades en un día típico. 

En términos generales se observó en la muestra que la rutina diaria de los habitantes de las 

colonias periféricas encuestadas está dividida básicamente en dos actividades a las cuales les 

dedican en promedio 8 horas: trabajo y dormir. Dentro de las actividades que absorben dos 

horas al día encontramos el estudio. la recreación y ver la televisión. En cambio, a otras la­

bores que pueden ser consideradas como "básicas" 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 

según el tiempo requerido. 



.135 

L- DORMIR.- El 93% de los trabajadores duermen entre 6 y 10 horas, aunque el mayor 

porcentaje se registró hacia las 8 horas (58.5S--é del total). Sólo el 4.8% declaró dormir 5 ho-

ras o menos y el I.49é restante de 11 a 13 horas. (Cuadro 4.9). 

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

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

3.- COMIDAS.- En el 48. l % de los casos se ocupa una hora en esta actividad; el 34.3% des-

tina 2 horas y otro 10.2% emplea 3 al día. Un 65% de los trabajadores dedica menos de una 

hora a su alimentación. (Cuadro 4.11). 

4.- TRA .. NSPORTE.- Un considerable 28.5<:,ó de los informantes declaró que dentro de sus 

actividades cotidianas no se encontraba el transporte. De los trabajadores que se transpor-

tan diariamente, 55.8% emplea una hora o menos, el 26.7% 2 horas, 9.7% tres y 4.7% cuatro 

horas. En el otro 3.1 ~o;; de los casos se destinan más de cuatro horas a esta actividad. Asimis-

mo, se registró que existen trabajadores. básicamente jefes de familia, que dedican más 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 15.4o/o. Destaca que 17.9% de los trabajado-

res dijo tener faenas dt0 <0ntre 10 y 13 horas diarias y un 12.6% dedica 5 horas o menos a re-

• Entendemos al traba10 corno J~1 ..i~·t1v1<Jo1d que realiza un individuo a cambio de un pago en dinero o en especie, ya sea de salario. sueldo. 
comisión, propinas. pago a dcsta10,.;. honora nos. c1c. 
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alizar una ocupación remunerada. (Cuadro 4. 13). Es decir, un tercio se ocupa entre 9 y 13 

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

6.- ESTUDIO•.- Del total de los encuestados sólo el 11 % declaró dedicar tiempo al estudio. 

Dentro de esta publicación. 30.9% destina entre 1 y 2 horas para estudiar; 14.3% de 3 a 4 

horas, siendo que casi la mitad de los informantes (..J.7.4o/c) dijeron dedicar al estudio de 4 a 

8 horas diari:.is. El 7.4~i- rest:inte registró ocupar más de 8 horas a esta actividad. Resalta el 

hecho de que son los hijos quienes. además de trabajar. dedican más tiempo al estudio. 

(Cuadro 4.14). 

7.- ASEO DE LA CASA.- A pesar de ser una actividad realizada predominantemente por el 

arna de casa, se registró que también participan en ella jefes del hogar y otros miembros de 

la familia. aunque en un porcentaje muy bajo. El 35.7o/o del total de la población dijo ocupar 

un hora o menos a labores del hogar; otro 32.7o/o de 2 a 3 horas diarias, un 15.4 de 4 a 5 ho-

ras y el 16.2% restante destina más de 5 horas al aseo de la casa. (Cuadro 4.15). 

S.- TRABAJO SIN PAGO••.- De los interrogados. 19.39& declaró dedicar tiempo a labores 

no remuneradas. destacando el dato de que el mayor número son arnas de casa, seguidas por 

los jefes de familia y, por último. los hijos. De esta población, cerca de la mitad (45.5%) ocu-

• Incluye acti..,;dadcs lalcs como ,"!s1..,;;r a cualquier centro de estudios (escuela, bihliorcca. etc.) y prepararse en casa. 

• • Se refiere a las rnreas o activictad•:s. Je car..ictcr económ1co, que realiza un ind1v1duo sin recibir pago alguno por ellas. Por ejemplo: auto· 
construcción de ... ;vicnda; trabajar cnnlo aprcn.Ji7 en un taller o rcali:rar activid<u..lcs son cobrar atender cargos honorificas. de beneficencia. 
de organización. políticos o culturales 
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pa de 1 a 2 horas al trabajo sin pago; 19.9o/c de 3 a 4 horas; 26.9% de 5 a 8 horas diarias y 

7.7% 9 horas o más. 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% manifestó destinar tiempo a Ja recreación en un día normal 

de labores. De estos trabajadores, 79.6% le destinan de 1 a 2 horas, 14.7% de 3 a 4 horas 

diarias y sólo 5.7o/c llega a emplear más de 4 horas para su esparcimiento personal. (Cuadro 

4.17). 

10.- VER T. V.- Dentro de la cotidianidad de los trabajadores encuestados ver la televisión 

es una de las actividades más frecuentes, a la que el 58.7o/c Je dedica de 1 a 2 horas diarias; 

un 32% de 3 a 4 y el otro 9.3% entre 5 y 9 horas. En promedio se destinan 2 horas al día a 

ver T.V., aunque entre las amas de casa se observó 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 mercancías (principalmente para los trabajadores por cuenta propia) y 

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

'" Incluye todo aquello que se refiere al cspal'"Cin1icnto de la persona. Abarca activic.Jadcs dcportiV'dS. sociales y culturales tales como: asistir 
al cinc o al teatro. practicar algún deporte. asistir a centros sociales o asociaciones. 01r música. visi1ar amigos o fan1iliarcs. etc. 
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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 niños". 

Dentro de este renglón encontramos que el 34.8% de los informantes dedica algún tiempo a 

realizar diferentes actividades. Más de la mitad de esta población (57.7%) les destina de 1 a 

2 horas; el 28% ocupa de 3 a 4 horas y el 12.3% emplea desde 5 hasta 9 horas en tareas di­

versas. Asimismo se observó que quienes les dedican más tiempo son las amas de casa, se­

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

B. Los jefes de familia 

A grandes rasgos vernos 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 día encontrarnos el transporte, el estudio, la recreación y ver 

la televisión. 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 información proporcionada por los jefes del hogar para cada tipo de activi­

dad: 
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l.- DORMIR.- Un poco más de la mitad declararon descansar 8 horas diarias (53.8'?"0) al 

igual que los demás 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 comparación con los otros miembros Lle la familia .. A.sí vernos que un con­

siderable 26.So/o declaró dormir entre 6 y 7 horas y un 5.5% menos de cinco horas diarias. 

Por el otro lado, un 7.So/o descansa 9 horas y el otro 6.1% entre 10 y 13 horas al día. (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 61.4% ocupa menos de una hora, 

33.4% una hora diaria. otro 4.3% dos horas y sólo 0.9% llega a destinar 3 horas o más a esta 

~ actividad básica. (Cuadro 4.10). 

3.- COMIDAS.- Al igual que la actividad anterior, el jefe de familia es quien destina menos 

tiempo en la alimentación diaria, en comparación con los demás trabajadores familiares. Pa­

ra ilustrar esto tenemos que 6.5% ocupa menos de una hora diaria en sus comidas; 52.4% 

una hora; 31.8% dos horas y el 9.3% 3 horas o más. (Cuadro 4.11 ). 

4.- TRA.t"l"SPORTE.- Resalta el hecho de que es el jefe de familia quien destina un mayor 

tiempo a la transportación 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 unu hora. los jefes 

del hogar emplean en general 2 horas. Así vemos que 16.2% dijo transportarse en menos de 

una hora: 29C:é en unu hora; 30. l ~en ~ horas: otro 15.50ó en tres horas; 5.9'?-b cuatro horas y 

el 3.3% restunte destina entre 5 y 9 horas diarias u su tr'1nsportación. (Cuudro 4.12). 

5.-TRABAJO CON PAGO.- Siendo el trabajo remunerado la principal ocupación del jefe 

de familia. se observa que es precisamente este integrante del hogar quien destina un mayor 

número de horas a esta actividad en comparación con los demás trabajadores familiares. Só­

lo el 4.8o/c de los casos se úeclaró trabajur menos de 4 horas diarias: 11 ""·é lubora entre 5 y 7 

horas; un considerable 45.10'0 lo hace por 8 horas: 13.89& 9 horas; 15.6o/o registra 10 horas y 

el 9.7% restante destina ul trabajo remunerado entre 11 y 13 horas diarias. Como podemos 

apreciar la gran mayoríu tiene una jornada de 8 ó más horas. (Cuadro 4. 13 ). 

6.- ESTUDIAR.- Entre los trabajadores familiares. el jefe del hogar es quien registró dedi­

car menos tiempo al estudio, ya que sólo el 8.3% declaró al estudiar 12.3% dedican una ho­

ra diara a esta actividad. cerca de la tercera parte (27%) dos horas; 9.8% entre 3 y 4 horas y 

otro 13.2% estudia entre 5 y 7 horas al día. Es importante subrayar que dentro del grupo 

analizado se registró mucha gente joven. incluso los hijos mayores del an1a de casa que tie­

nen el papel de jefes de familia. En contraste de este subgrupo una considerable proporción 

dedica al estudio gran número de horas: el 15.2% ocho horas y un 22.5'?"0 entre 9 y 12 horas 

diarias. (Cuadro 4.14). 
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7.- ASEO DE LA C.-'.SA.- Esta actividad, realizada predominantemente por el ama de casa, 

se registro en el 21.4% del total de jefes de familia entrevistados. entre quienes dijeron de­

dicarse a labores del hogar, un 39.3% emplea una hora o menos, 34.8% dos horas, 17.2% 

entre 3 y 4 horas y el 8.7o/o restante ocupa en ellos entre 5 y 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 1 y 2 horas diarias. (Cuadro 4.16). 

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

claró dedicar tiempo a la recreación es precisamente el jefe del hogar. (Cuadro 4.17). 

- 10.- VER T.V.- Es interesante hacer notar que. a diferencia de la recreación, la mayor parte 

de los jefe de familia entrevistados sí ocupan diariamente tiempo para ver la T.V .. registrán­

dose una tendencia a ocupar dos horas. Para dar una idea podernos apuntar que 29.7% de 

los informantes ocupa una hora diaria viendo televisión. el 37.5o/c dos horas, 18.6% tres ho­

ras, un 10% cuatro horas y el 4.2% restante emplea entre 5 y 9 horas. (Ver cuadro 4.18). 

C. Las amas de casa. 

En líneas generales, no existe una rutina "típica" en el conjunto de las amas de casa de la 

muestra y creemos que ello depende, entre otras cosas, de su inserción laboral. 
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Dentro de lo que podríamos considerar corno actividades "básicas", se observó que al des­

canso se le destina ocho horas en promedio. y una hora al aseo personal y a la alimentación. 

Como parte de su rutina encontramos también el aseo de la casa y ver la televisión, a cada 

una de las cuales dedica por lo regular 4 horas. 

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

recreación. En "otras" actividades se registró una tendencia a utilizar tres horas diarias. 

En este grupo de informantes llaman la atención los siguientes datos: En relación al trabajo, 

sólo el 22.2% declaró tener ocupaciones remuneradas. a las cuales buena parte de la pobla­

ción dedicar ocho horas diarias. Al mismo tiempo, el trabajo sin pago presenta datos o simi­

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

Es interesante recordar que únicamente el 47% de los casos declaró utilizar medios de 

transporte. lo cual denota que poco más 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. 

'I 
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1.- DORl'vIIR.- Aunque al jgual que los demás integrantes de la casa se descansa por lo 

general ocho horas, el ama de casa presenta una tendencia a donnir un mayor número de 

horas diarias. Así vemos que 10.6% emplea en esta actividad menos de 6 horas; 11.6% siete, 

55.3% ocho, 13.-1-% nueve, y el otro 9.1% duerme entre 10 y 13 horas diarias. (cuadro 4.9). 

2.- ASEO PERSONAL.- Dentro de la familia•, el arna de casa es quien dedica un poco más 

de tiempo a su aseo personal. 

El 40% de las encuestadas ocupa menos de una hora en su cuidado personal, 51.4% una 

hora y el otro 8.3% dos o más horas diarias a esta actividad. (Cuadro 4.10). 

3.- COMIDAS.- A pesar de que el mayor porcentaje se registró en el lapso de una hora, al 

igual que en los otros miembros de la familia, el ama de casa tiende a ocupar más tiempo en 

su alimentación. El 6.6% de las personas entrevistadas dijo ocupar menos de una hora en las 

comidas, 44.2% emplea una hora, 33.7% dos y el 15.5% tres horas o más. (Cuadro 4.11). 

4.- TRANSPORTE.- Como ya se ha dejado ver líneas arriba, la mayoría de las arnas de casa 

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

• Rccuerdcsc que sólo se ha considerado a los miembros de Ja familia que son trabajadores, esto cs. que realizan alguna actividad 
remunerada. 
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transporte es que realizan desplazantlentos cortos., Al ntlsrno tiempo notamos que los des­

plazamientos más largos se registraron, precisamente entre algunas arnas de casa que traba­

jan. Así 32% de las informantes emplea una hora o menos en su transporte diario, 30.3% 

una hora, 22.1% dos, de 3 a 4 horas el 11.7% y el otro 3.9% destina de 5 hasta 8 horas. (Cua­

dro 4.12). 

5.- TRABAJO CON PAGO.- Es interesante el hecho de que entre los ntiembros de la fantl­

lia que realizan actividades remunerativas, el ama de casa es quien presenta el porcentaje 

más alto en relación a las jornadas laborales menores de 8 horas. De las entrevistadas, la 

quinta parte declaró trabajar. De ellas, el 35.So/o dedica menos de 7 horas a ocupaciones con 

' retribución económica, 31.6% emplea 8 horas diarias; 16.4% nueve y de diez hasta doce ho­

ras el 16.5% restante. (Cuadro 4.13). 

6.- ESTUDIAR.- Unicamente en el 11.3% de los casos se registró el estudio. De las amas de 

casa que dedican tiempo a esta actividad, 16.2% emplea una hora diaria, un 23% dos, de 3 a 

4 horas el 16.5%, un 13.9% cinco, seis el 18.5% y el 11.9% restante de siete a ocho horas. 

(Cuadro 4.14). 

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

mente el ama de casa, en este grupo se hallan registrado el mayor número de horas dedica-
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das a labores domésticas. Incluso se observa una clara diferencia en que, mientras los jefes 

del hogar y los otros trabajadores familiares tienden a dedicar sólo una hora al aseo de la ca­

sa, las señoras emplean por lo común más de cuatro horas diarias. De esta forma observa­

mos que 8.9% dedica una hora o menos a tareas del hogar; 11.7% dos horas, el 29% entre 3 

y 4, otro 27.7% de cinco a seis y el 22.7 restante siete horas o más. (Cuadro 4.15). 

8.- TRABAJO SIN P . .O..GO.- Un considerable 22.7% de las arnas de casa declaró 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 10.4% cuatro, de 5 a 7 el 22.1%, y de ocho hasta doce horas el 26.3%. 

(Cuadro 4.16). 

9.- RECREACION.- Sólo la cuarta parte de los informantes dijo dedicar tiempo a la recrea­

ción. De esta población, la mayoría (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 más de cinco horas. 

(Cuadro 4.17). 

10.- VER T.V.- Es importante señalar que la televisión es la principal forma de esparci­

miento de las arnas de casa, que se refleja al observar que los índices más altos frente al tele-

'1 
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visor se registran en este grupo de informantes: en un 10.6% de los casos se dedica una hora 

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

horas o más. (Cuac!ro ..;..18). 

11.- OTRAS AC1TVIDA.DES.- También el arna de casa es quien presentó los índi.:es :nás 

elevados en rela~Ljn 3. !levar n c::ibo ::ictivic!~t.les c.!iversas, aunque cabe subrayar que del 

42.1%, que c.Jc:::-c]arú ter:er ocupa..:iones diferentes :J. la_::. dcsc:-itas anteriormente, muchas con-

sideran que el culeado Ce los niños. el ir de cnrnpr~1s y al:gunos quehaceres del hogar se p~e-

den incluir en este últir1~0 grupo de !~borcs. D~ las amas Ce casa que dijr.::rcn dedicar tiempo 

a "otras :.i~tivido.des", 19.9~ emplea ur.a hora. ~l.30é dos, 23.6~/o tres, 15.l'!"é cuatro y en 

20.1% ce los C"-.,05 se ocupan desde cinco hasca ocho horas. (Cuadre 4.19). 

D. Hijos y otros trabajadores familiares. 

Este último grupo de informantes está constituido básicamente por los hijos de fa1ni1ia que 

son trabajadores. r-\.dem::í.s, un 16% de los inforrnantes se dedica a estudiar. 

El horrtrio de ur! Gfa "~ípico'' de los enc:Jes~aCos o.q':..1 i Í:"i·:T"'.lidos se c~racteriza por el predorni-

nio de tres ~c::~\-":i('.4?.1:::;;:-:5: dor:n.i!". trabaj~:.:- y estudiar, con lo cual su dinámica de ..... ~ido. Ciari.a ::td-

quiere ct:r.:.J.c~cr!stic.:J..s que les disdilt".;....:.e:i del jefe del ho~:!.:' y del arna de casa. 

¡ 
1 

1 

1 

1 

:¡ 

1 
:¡ 
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En relación a las actividades básicas, 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 

alimentación. 

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

casa y la recreación. 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, encontrarnos que el 86.1 % de los 

trabajadores familiares incluidos en este último apartado declaró utilizar medios de trans­

porte en sus desplazamientos diarios. De esta población, más de Ja mitad (59.9%) ocupa una 

hora o menos para transportarse. 27.8% 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 más 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 está de­

terminado por la inserción en las relaciones económico-sociales y por el rol familiar de cada 

uno de los miembros; elementos, que influyen detenninantemente en la reproducción de la 

fuerza de trabajo. 

' 1 
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Los datos anteriormente presentados deben interpretarse en fundamento a la anterior con-

sideración para no perdernos en simples promedios• que pueden resultar insuficientes para 

el análisis cabal de la compleja realidad de la transportación popular en nuestra ciudad. 

De Jo señalado podemos apreciar que después de las actividades básica (dormir. aseo perso­

nal y alimentación), el transporte y el trabajo fueron las actividades más reportadas. Convie-

ne destacar adicionalmente que sólo 11 % declaró 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 interdeterminación 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. Así por ejemplo, actividades como la ingestión 

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 demás actividades a su inserción laboral remunerada. 

que al 84.2% les absorbe ocho horas o más diariamente. Asimismo. son. entre los miembros 

•Adicionalmente debe tomar.;c en cuenta que las zonas habitacionaJcs elegidas para la investigación tienen una diversa localización y accesi­
bilidad respecto a los centros laborales. comcrci.:'.llcs educativos y administrativos de la metrópoli. 

,' 1 
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de la familia, los que dedican más tiempo al transporte ya que 5 l.5o/o destinan de 2 a 4 horas 

diarias y existen quienes ocupan más de 5 horus diarias para este fin. El considerable perío­

do destinado a estas dos ocupaciones muy probablemente determina el acortamiento de 

otras actividades esenciales. De esta forma~ cerca <Je un tercio duerme menos de ocho horas, 

58.9% dedica una hora o menos a sus comidas diarias y son los jefes de familia los que re­

portaron emplear menor tiempo en recreación. A lo anterior debe agregarse que otra por­

ción destina una o varias horas a labores no remuneradas. 

Las arnas de casa organizan su tiempo y actividades en forma muy peculiar; 53% común­

mente no usan el transporte y aquellas que por sus ocupaciones externas y otras razones se 

trasladan lo hacen mediante desplazamientos lo más corros posibles. Probablemente ésto 

refleje Ja preeminencia de la actividad hogareña respecto al trabajo remunerado en el senti­

do de trabajar en lugares lo más cercanos posibles a la vivienda, que requieran desplaza­

mientos cortos. Lo cierto es que las mujeres con empleo, trabajo no remunerado y quehace­

res domésticos ven notablemente compacto su tiempo disponible, lo que les obliga a reali­

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

Entre los hijos y demás integrantes de la familia que laboran se observó que además del tra­

bajo, el estudio es una actividad muy importante a la que declararon ocupar un tiempo simi­

lar a una jornada, así, 51.1% estudia de 6 a 8 horas diariamente. Esto probablemente se vin­

cule con una mayor porción de desplazamientos reportados a pie, con traslados motorizados 
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más cortos o con menos disponibilidad de tiempo para actividades básicas (el promedio re­

portó dormir menos de 8 horas). 

En suma, la distribución del tiempo y las actividades de los grupos aquí analizados se vincula 

con el rol familiar y social de cada uno de los miembros del hogar para la reproducción de la 

fuerza de trabajo. El transporte cotidiano ocupa un lugar relevante entre las actividades y el 

uso cotidiano del tiempo, relevancia que varía sustancialmente entre los distintos integran­

tes del hogar según los mencionados roles. 

!I 



CUADRO NO. 4.9 
HORAS DE ACI'IVIDAD SEGUN MIEMBROS DEL HOGAR 

DORMIR 
(datos en porciento) 

TIEMPO EN HORAS 
.5 6 7 8 9 10 11/13 

Promedio de Ja población 4.8 7.5 14.0 58.5 9.3 4.5 1.4 

Jefe de familia 5.5 8.3 18.5 53.8 7.8 4.9 1.2 

Ama de casa 4.4 6.2 11.6 55.3 13.4 6.7 2.4 

Hijos y otros 4.6 8.1 11.9 66.4 6.6 2.1 0.3 

Fuente: Investigación directa. encuesta "Ciudad de México ... " 
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Total Moda 

100 8 

100 8 

100 8 

100 8 



Promedio de la población 

.Tefe de familia 

Ama de casa 

l-Iijos y otros 

CUADRO NO. 4.10 
ASEO PERSONAL 
(datos en porcicnto) 

TIEMPO EN HORAS 

-1 1 

49.6 43.7 

61.4 33.4 

40.3 51.4 

47.1 46.3 

2 36+ Total Moda 

5.7 1.0 100 -1 

4.3 0.9 100 -1 

7.5 0.8 100 -1 

5.:! 1.4 100 -1 

FUENTE: Investigación directa, encuesta "Ciudad de México ... ", 

.l.52 
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CUADRO No. 4.11 
COMIDAS 

(datos en porciento) 

TIEMPO EN HORAS 
-1 1 2 3 46+ Total Moda 

Promedio de la población 6.5 48.1 34.3 10.2 0.9 100 1 

Jefe de familia 6.5 52.4 31.8 8.1 1.2 100 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: Investigación directa, encuesta "Ciudad de México ... "~ 
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CUADRO No. 4.12 
TRANSPORTE 

(datos en porciento) 

TIEMPO EN HORAS 

-1 1 2 3 4 516 7/9 Total Moda 

Promedio de la población 24.2 31.6 26.7 9.7 4.7 1.3 1.8 100 1 

Jefe de familia 16.2 29.0 30.1 15.5 5.9 1.4 1.9 100 2 

Ama de casa 32.0 30.3 22.1 7.8 3.9 2.2 1.7 100 -1 

Hijos y otros 24.5 35.4 27.8 5.8 4.4 0.4 1.7 100 1 

RJENTE: InvcsLigación directa, encuesta "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 Ja población 7.9 4.7 8.7 3.8 41.6 15.4 12.l. 5.8 100 8 

Jefe de familia 4.8 2.2 4.4 4.4 45.1 13.8 15.6 9.7 100 8 

Am.a de casa 9.5 5.9 16.4 3.7 31.6 16.4 11.7 4.8 100 8 

Hijos y otros 9.3 6.0 5.3 3.2 48.2 16.0 8.9 3.1 100 8 

FUENTE: Investigación directa~ encuesta "Ciudad de México ... ", 
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CUADRO No. 4.14 
ESTUDIAR 

(datos en porcicnto) 

TIEMPO EN HORAS 

1 2 3 4 5 6 7 8 9/12 Total Moda 

Promedio de la población 12.5 18.4 7.4 6.9 11.8 14.9 7.3 13.4 7.4 100 2 

Jefe de familia 12.3 27.0 6.4 3.4 3.4 6.4 3.4 15.2 22.5 100 2 

Ama de casa 16.2 23.0 2.6 13.9 13.9 18.5 7.1 4.8 100 2 

Hijos y otros 9.1 5.3 12.9 3.5 18.1 19.9 11.1 20.l 100 8 

FUENTE: Investigación directa, encuesta "Ciudad de México .. .'\ 
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CUADRO No. 4.15 
ASEO DE LA CASA 
{datos en porciento) 

TIEMPO EN HORAS 

16- 2 3 4 5 6 7 86+ Total Moda 

Promedio de la población 35.7 21.8 10.9 9.5 5.9 5.8 3.8 6.6 100 1 

Jefe de familia 39.3 34.8 8.6 8.6 2.9 2.9 2.9 100 1 

Ama de casa 8.9 11.7 13.6 15.4 14.8 12.9 6.9 15.8 100 4 

Hijos y otros 59.0 18.8 10.5 4.5 1.7 1.7 3.8 100 1 

FUENTE: Investigación directa, encuesta "Ciudad de México ... ", 
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CUADRO No. 4.16 
TRABA.JO SIN PAGO 

(datos en porci.ento) 

TIEMPO EN HORAS 

1 2 3 4 5 6 7 8 9/12 Total Moda 

Promedio de la población 20.4 25.1 11.3 8.6 2.6 8.0 4.6 11.7 7.7 100 2 

Jefe de familia 28.7 27.3 7.9 7.9 1.9 1.9 3.4 9.3 11.7 100 1 

Ama de casa 10.4 19.4 10.4 11.4 3.5 8.2 10.4 17.2 9.1 100 8 

Hijos y otros 22.1 28.6 15.6 6.6 2.4 13.8 8.5 2.4 100 2 

FUENTE: Investigación directa, encuesta "Ciudad de ?vléxico ... "1 

il 



Promedio de Ja población 

Jefe de familia 

Ama de casa 

Hijos y otros 

CUADRO No. 4.17 
RECERACION 

(datos en porcicnlo) 

TIEJ\;fpoE'.Ñ-HORAS 

2 3 

38.4 41.2 9.6 

38.8 43.7 7.1 

32.2 43.4 8.4 

44.1 36.5 13.3 

4 5 66+ 

5.1 1.9 3.8 

3.2 7.2 

8.4 3.2 4.4 

3.6 2.5 

FUENTE: lnvcsligación directa, encuesta "Ciudad de México ... '\ 
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Total Moda 

100 2 

100 2 

100 2 

100 

! ! 
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CUADRO No. 4.18 
VER T.V. 

{datos en porciento) 

TIEMPO EN HORAS 

1 ::! 3 4 5 6 7/9 Total Moda 

Promedio de la población :!l.:! 37.5 ~7.3 14.7 5.3 1.4 2.6 100 2 

Jefe de familia 29.7 37.5 18.6 10.0 1.4 0.8 2.0 100 2 

Ama de casa 10.6 23.9 ::!0.7 25.3 12.9 3.5 3.1 100 4 

Hijos y otros 23.2 SI.O 12.4 8.9 1.7 2.8 100 2 

FUENTE: Investigación directa7 encuesta "Ciudad de México ... "9 
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CUADRO N" 4-19 

H O R A S D E A C T I V I D A D 

Promedio de 
la o b la e i ó n Jefe de fam ama de casa hijos/otros 

ACTIVIDAD 

DORMIR 

ASEO PERSONAL 

COMIDAS 

TRANSPORTE 

TRABAJO 

ESTUDIP..R 

ASEO CASA 

TRfa.BAJO SIN PAGO 

RECREACION 

VER T.V. 

moáa. 
Ho,oz.a-!> 

s 

1.C?:/ 

1 

2 

8 

2 

1 

1 

2 

2 

-;; e 
Po b.ta. 
c..i.611 

100 

100 

100 

87.6 

90.7 

8. 3 

21.4 

16.3 

24.6 

71.0 

OTRAS ACTIVIDADES 1 31.6 

FUENTE: E.e.a.bo,..a.c.i.6rt P"-0 p.i.a. e.rt 
e.o ... .. . Da..:to.6 .t:oma.do.6 

a/ Declaró menos de una hora. 

moda. 
Ho1z.a.~ 

3 

1. 

1 

1~' 

8 

2 

4 

8 

2 

4 

3 

b a..6 e. 
de..e. 

100 

100 

100 

47 .. o 

22.2 

11.3 

82.4 

22.7 

25.1 

73.9 

42.1 

a. .e.a. 
c.ua.d"-O 

3 

1~-· 

1 

1 

8 

8 

1 

2 

1 

2 

2 

.Pob..e.~ moda 
c..-i.6rl HoJt.a~ 

2- o o 3 

100 :!.~-' 

100 1 

36.1 1 

89.1 8 

16.0 2 

31.0 1 

18.5 2 

38.1 2 

70.1 2 

26.8 2 

e.rtcu e..6.t:a. "C.i.uda.d de. 

100 

100 

100 

71.5 

63.7 

11.0 

47.1 

19.3 

27.4 

72.0 

34.8 

M~x..l-

i/ 



CAPITULO V 

LOS ASENTAMIENTOS POPULARES DEL SUR: 
COLONIA ISIDRO FABELA 
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CAPITULO V 

Los asentamientos populares del sur: Colonia Isidro 
Fa be la. 

1. Características generales. 

La colonia Isidro Fabela. ubicada al sur de la ciudad en la Delegación de Tlalpan, surge a in-

icios de Ja década de los años sesenta en el área conocida como Pedregal de Carrasco; en 

sus comienzos. el asentamiento presenta condiciones de irregularidad en la tenencia de la 

tierra, aunque cuenta con una tr=a reticular con calles anchas, bien delineadas y pavimen-

tadas en su mayoría, que le otorgan una adecuada vialidad en comparación con otros asen-

tamientos populares. Lo anterior, aunado a la localización privilegiada al suroriente de la 

intersección del Periférico Sur y Ja Avenida Insurgentes, ha incrementado notablemente las 

rentas del suelo y propiciado la substitución de usos del suelo y de Jos habitantes originales 

por otros de rr::::o.;¡ores ingresos, si:uación que compnrten otros asentamientos 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 

estación terminal de la Línea 3 Sur, Ciudad Universitaria, se encuentra a 3 mil metros del 

centro de Ja colonia. La Isidro Fabela se encuentra vinculada con la estación terminal 

Taxqueña por medio del servicio de la Ruta-100. La relativa cercanía a la Línea 3 del Metro 

es una peculiaridad característica de la Isidro Fabela entre la mayoría de los asentamientos 
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populares del sur, ya que esta zona de la ciudad se c=acteriza 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 estación 

Ciudad Universitaria de la Línea 3. En esta colonia. se aplicaron cuestionarios de 119 

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

La zona se caracteriza por el predominio de viviendas unifamiliares, aunque también se en­

contraron lotes con dos o tres viviendas ( 17% y 14%, respectivamente). Las familias tienen 

en promedio 15 años de vivir en la colonia. 

En general se trata de familias de tipo nuclear. Del total de la población entrevistada el 

25.5% son jefes de hogar, el 21.2% está constituido por las esposas, los hijos mayores de 12 

años 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 población es predominantemente joven. Así tenernos que un porcentaje considerable se 

concentra entre los 12 y 30 años (63%). Para el caso de los jefes de f=nilia un 46.9% tiene 



cu,.,.oi:.ü r·Jü s. 1 
COLOl·JIA ISIDRO FA5ELA 

COMPOSICION FAMILIAR 

Je-fe .je familia 
Espo3att:1) 
Hl JO'? 

·~· tr0s f am 1l1 ar-:>5 
T•:>r31 

Aosolut.os 

119 
99 

2('9 
40 

467 

!Jorc1ento 

~ 1.~ 

447 
!3.6 

1 (l(l o 

fuente. Encu~std -ciudtil.l de Mt}Aico. el Mt!'ti~o como slstóma de 
transoorte de la fuer;:a de trabajo .. 

.165 

'1 
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de 26 a 45 años. Por su parte, Ja mayoría de Jos hijos registraron ser menores de 21 años, 

76.8%, como puede observarse en el Cuadro 5.2. 

El promedio de habitantes por vivienda es de 5 personas. El número de miembros por fami­

lia es de 4 en el 17.6% de los casos, 56 en 16%, 6 en otro 15.1%, 7 en 10.9% y 3 en un 9.2%. 

Lo anterior indica que el 68.8% de las viviendas tiene entre 3 y 7 habitantes. Además, un 

9.3% de la población son familias con uno o dos miembros. Finalmente, el otro 20.1% está 

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

En relación a Ja población económicamente activa (PEA) se registran Jos siguientes porcen­

tajes: en el 40.3% de las familias existe un trabajador, en el 29.4% dos, tres en un 16.So/o de 

los casos, otro 8.4o/o cuenta con cuatro y por último, el 1.7% tiene cinco trabajadores. Con 

estos datos se observa que en Ja mayor parte de las familias existen de uno a dos miembros 

económicamente activos, siendo así que el predominio de trabajadores por familia es de 1.7 

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

De los 119 jefe de familia entrevistados, el 85.7% son hombres y 10.9% corresponden a mu­

jeres. (Cuadro 5.3) 

De entre los jefes de familia la mayoría 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. 5.2 
COLONIA ISIDRO FABELA 

EDAD 
(pQrcentaje) 

Intervalo de edajes 
{en años) 

Hijos v otros 
farn 1l1ares 

f-1.;,nos •Je 12 15.2 

º"' 1::: a 17 40.8 
De 1 e a :::1 20.8 
De ...,..., :;¡ '25 9.2 --
De ~6 3 30 3.2 
[t'? :; 1 a :;s. 1.0 
[.¡'"" 3ó <t 45 1 1 
De -16 a 62 1.0 
De 63 a 70 ¡. ¡ 

TOTAL 100.0 

Total 

1 1.8 
3:::.o 
17.5 

8.6 
5.0 
3.e 
60 
1.8 
73 

99.3 

Fuente: Encue5ta .. Ciudad de Mé:-<1co. el Metro como s1stem~ de 
transoorte de la fuerza de trabajo". 
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CUADRO l~O. 5.3 
COLONIA ISIDRO FABELA 

SEXO DEL .JEFE DE FAMILIA 

Absolutos Porc1ent.o 

l"lu¡er 13 109 
Hombre 102 8'° ., _, . 
Mo respondio 4 3.4 
Total 119 l (l(l (l 

Fuen~. Encuesta ~ciudall de México. eJ Metro como slstemcJ de 
transpe>rte de la fuer;,a de trabajo" 

.168 

'1 



.169 

do de i\<féxico. Sin embargo, estos migrantes tienen una importante experiencia de vida ur­

bana con un promedio de 17.46 años de residencia en el Distrito Federal. 

Sólo 5t;ó son analfabetos y exclusivamente 10.9% no han tenido acceso a educación formal. 

2. Ocupación e ingresos 

E11 la colonia Isidro Fabela el 28.8% del total de la población representa a la población eco­

nómicamente activa. Los estudiantes se registran en un 51.5% y las amas de casa en un 

16.9%. La proporción 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 (49.1%), obreros (11.2%) y 

trabajadores por cuenta propia (19.8%), lo cual viene a constituir el 80.1% del total de ocu­

paciones de esta población. 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 relación 

al mismo promedio. 



CUADRO MO. 5 . ..¡ 
COLONIA ISIDRO FABELA 

OCUPACION 
<porcentaje) 
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Ocuoac1ón Jefe de f am il ia Ama de casa Hijos y otros Promedio 
fam1l1ares Total 

Patrón o ernpresar io 4.3 0.9 0.2 0.8 
Empleado con oersonal a su carqo 1 1..2 0.9 0.7 1.9 
Empleado sin personal a su cargo 37.9 12.3 1 1.5 14.5 
Empleado •jomest1co 3.4 3.5 0.9 1.5 
Obrero 1 1.2 3.4 32 4. 1 
Pe•:-n •:> J0rnaler·) 3.4 0.9 1. 1 
r·11emoro ae una coop l1e prod. 09 0.01 
Tral)ajad0r p0r cu.:-nta propia 

en la v1a publica 8.ó 1.8 1.3 2.2 
en estatil.:-c. üentro de la viv. 4.3 0.9 0.6 
en establee. fuera de la viv. 6.9 ... "' -'·-" 1.2 2.1 

Tr::ib::i_;::iccr no rernuner::ido 0.4 0.3 
Arrendat3r10 1.8 0.2 0.3 
Estu•j1ante 3.5 65.7 51.5 
Ama de casa 0.9 68.4 11 9 16.9 
Pens10nauo o JUbl lado 3.4 0.2 0.5 
Des.,-.rnp 1 ea do 1.7 0.7 0.7 
Sin re-spu.:-sta 0.9 1.0 0.8 
TOTAL 99.9 100.0 100.0 99.8 

FiJent~· Ent:uesta -c11Jdad de Méx1co~ el Metro como 'Sistema de transporte de la fuerza de traba30'". 
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Los patrones y empresarios, aunque representan un bajo porcentaje, casi duplican la media 

de esta ocupación reportada para toda la muestra. 

La mayor presencia de ocupaciones relativamente "superiores" en el caso de la Isidro Fabela 

parecería demostrar la idea enunciada por la sociología urbana de la existencia de gradacio­

nes en la segregación residencial aún al interior de los distintos asentamientos populares 

que van acompañados de situaciones socio-ocupacionales diferenciales. Así, en la Isidro Fa­

bela, su privilegiada localización atenua su segregación a pesar de su carácter popular y se 

asocia a mejores situaciones socio-ocupacionales. Complementariamente, lo que aquí más 

interesa, es señalar la existencia de un mayor y mejor acceso a los bienes y servicios urbanos, 

en particular al transporte. La hipótesis propone que en el caso de la Isidro Fabela su cerca­

nía y vínculo 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 9 y 15 horas diarias en promedio semanal. 

También resulta de interés mencionar que sólo 58.5% de los jefes de familia tienen un hora­

rio fijo de trabajo, por lo que prácticamente para 40.4% es variable, siendo en la mitad de 
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estos casos debido a peculiaridades de su labor (trabajo por cuenta propia, características 

del proceso de trabajo, etcétera). 

La eventualidad laboral de los jefes de familia se refleja en que prácticamente 30% tienen 

dos o menos años trabajando en el empleo reportado, aunque el promedio fue de casi 12 

años. 

Prácticccrnente una tercera parte reportaron afiliación 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

ción y de su propio negocio; además, sus instrumentos son artesanales simples (herramien­

tas de albañilería y pintura como martillos, brochas, etc). Es decir, la gran mayoría son asa­

lariados dependientes y en menor medida se ocupan por cuenta propia. 

Los jefes de familia laboran en un 84.9% en pequeños y medianos establecimientos y prácti­

camente la totalidad no tiene personal a su cargo. 

Una tercera parte labora en empresas privadas en tanto que 22.7% Jo hacen en el sector pú­

blico, resulta interesante señalar que 23.5% laboran en pequeños talleres o establecimientos 

familiares. 
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Por otra parte. entre las amas de casa se registró que la gran mayoría 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 años, un 65.7% son estudiantes y 

11.9% se dedican al hogar. Entre las personas que trabajan, la ocupación que sobresale es la 

de· empleado sin personal a su cargo (11.5%). Los trabajadores por cuenta propia y los obre­

ros también fueron reportados aunque en porcentajes mínimos. 

Del total de la población económicamente activa, gran parte tiene un ingreso mensual infe­

rior al salario mínimo y otro importante porcentaje, un ingreso de 1 a 2 veces el salario mí­

nimo (VSM). Los datos se pueden apreciar en el cuadro 5.5. 

En forma particular, 42o/o de los jefes de familia tiene un ingreso mensual de 1 a 2 veces el 

salario mínimo, 30.3% obtiene menos del S.M. y un 16% de los casos de 2 a 3 VSM. Sólo 

3.3% de estos trabajadores declaró un ingreso mayor a 4 VSM. 

Entre las arnas de casa que trabajan el 10.1 % obtiene un ingreso mensual menor al salario 

mínimo, 13.4% de 1 a 2 VSM y 2.4% registró un ingreso mayor a 2 VSM. 



Ingreso 

Ninauno 
~1en.os de 1 vsm 
1 vsm 
1 a :2 vsm 
2 .a 3 vsm 
:: a 4 v5rn 
r·tas ae ....¡ vsrn 
5 in respuesta 
TtJTAL 

CUADRO MO. 5.5 
COLONIA ISIDRO FABELA 

INGRESO MENSUAL 
<porcentaje.' 

vereoe fam1l1a Ama ooc= HIJOS y otros 
iam1l1ares 

ó.7 
30.3 10.1 66.9 

42.0 13.4 24.8 
16.0 0.8 3.5 

1.7 
1.6 0.8 47 
1.7 0.8 

100.0 99.8 9.9 
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Total 

0.9 
57.6 

31.0 
5-2 
o·:> 
43 
0.7 

99.9 

F•Jente: Encuesto -ciudad de México. el Metro como sistema de transporte de la fuerr::a de trabajo"'. 

11 
f 
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Por último, un importante 66.9o/o de los otros trabajadores de la familia obtienen ingresos 

menores al salario mínimo y otro ::?4.8'?-'c de los casos de 1 a 2 VSM. 

3. Utilización de Jos medios de Transporte. 

En la colonia Isidro Fabela los medios de transporte más utilizados son el colectivo, el ca­

mión de la Ruta-100 y el Metro. Los siguientes datos del cuadro 5.6 nos muestran el uso de 

los diferentes modos de transportación de los pobladores de la zona: 

La importancia del automóvil particular es 2.5 veces por encima del promedio de la muestra 

y la utilización de los colectivos, como principal medio de transporte, en más de 9 puntos 

porcentuales que la media del total de la muestra, superando incluso el promedio de su uti­

lización en el área metropolitana. parecería demostrar la capacidad de las familias de la Isi­

dro Fabela para acceder a transportes más costosos y cómodos a pesar de la diversificada 

oferta de servicio con que cuenta esta colonia. 

El l\tfetro, sin embargo juega un rol relevante. Las familias lo usan por encima del promedio 

del área metropolitana e incluso por arriba de la media de los cuatro asentamientos encues­

tados. Su importancia se subraya cuando evaluamos su utilización particular por los jefes de 

familia. 



CUADRO NO. 5.6 
COLONIA ISIDRO FABELA 

USO DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE 
<porcentaje) 

Medio oe tr·ansoorte Jefe de ram JI 1a 

r·Jetro 
Carnlór, Ruta 1 CO 
Otro camión de 1 inea 
C.am1on Cornpan1a 
Taxi colectivo 
Tr01 <:?bus/ tranv 1 a 
.c.utomov 11 part 1cular 
J-Jot•:.c 1c leta/bic ic Jeta 
Taxi 
Minquno 
A pie 
Sin re'.:pue:=-ta 
TOTAL 

::a.2 
31.6 

0.3 
27.3 

2.5 
34 
ü.3 
2 .. 5 
2.0 
1.6 
0.3 

100.0 

Ama de casa 

22.6 
.20.6 

38.8 

18 

6.9 
6.8 
:::. l 
0.3 

99.9 

Hijos y otros 
fam1l1ares 

21.3 
24.3 

1.3 

22.4 

13 
0.1 

9.8 
141 

1000 

Total 

22.4 
24.8 

0.9 
1.6 

.25.4 
0.4 
16 
0.1 
1.3 
8.3 

10.6 
2.4 

99.8 
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Fuente: Encuesta ··c1udad de Mex1co. eJ Metro como s1stema de transporte de la fuerza cie traba Jo-. 
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Otro dato de gran interés es el bajo índice de no utilización del transporte n1otorizado, 8.3'7c 

a pesar de la presencia mayoritaria de población joven y de mujeres en las familias Así 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 parecería sustentable que entre los sectores 

populares las relativamente mejores condiciones socio-ocupacionales y de accesibilidad a 

los servicios urbanos no se asocia a la inhibición de la movilidad, permaneciendo una positi­

va valoración de la movilidad motorizada. 

LC1s tres medios de transporte más usados por el jefe de familia son el camión de la Ruta-

100, el Metro y el Pesero, de donde puede derivarse un aumento de la movilidad motoriza­

da en comparación con los restantes miembros de la familia, exigida por el rol crucial de es­

tos jefes de hogar en la reproducción familiar a a través de su inserción 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 utilización de 

otros modos para arribar al Metro. 

La utilización 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 área metropolitana, e 

incluso a su utilización por el conjunto de los miembros de familia. 

De aquí 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 reproducción de la fuerza de trabajo. 
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Por su lado. las amas de casa usan con m:1s frecuencia el pesero. el Metro y el camión de la 

Ruta-100 (38.8%. 22.60é y 20.60,ó, respectivamente). Otros modos de transporte son el auto­

móvil particular ( l.80é) y el taxi (6.9%). Además, un 6.8% de los casos no hace uso de me­

dios de transporte y el 2.1 % se desplaza a pie. Llama particularmente la atención la elevada 

utilización del transporte motorizado, 89%. por las amas de casa de esta colonia en compa­

ración con las del promedio de la muestra, 54.4%, ya que el promedio de su uso en la Isidro 

Fabela supera en m:1s de 50% el promedio reportado por todas las amas de casa. Asimismo 

los transportes más costosos adquieren su mayor peso en los traslados de este miembro del 

hdgar en el caso de la Isidro Fabcla, 47.59ó ya que duplica la proporción reportada por este 

miembro de familia para el conjunto de la muestra. Sin embargo, el promedio de utilización 

de la R-100 y el Metro es muy similar en ambos casos. Indicándonos, probablemente, la im­

portancia de las características de la oferta del transporte colectivo en la transportación 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 demás miembros de la familia se observó que el 24.3% utiliza el camión de 

la Ruta 100, el 22.4% peseros y un 21.3% el Metro, como lo muestra el Cuadro 5.6. En este 

grupo se destacó que un 14.1% de los casos se desplaza a pie y otro 9.8% no uso medios de 

transporte. Por último, la utilización de otros modos de transporte está representada por el 

4.9%. 
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El uso más común de los diferentes medios de transporte es de dos veces al día 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 59.2% utiliza 

transpones dos veces al día, el 29.9% una o menos de una vez y otro 10.8% hace uso de 

ellos más 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. Así, observa-

mosque el 44.9% de los casos corresponde a menos de un viaje diario, 14.1% a uno, 37.4% 

a dos y el 3.3% a la utilización de transporte más de tres veces al día .. "'-simismo se detectó 

que en un 23.4% de los casos existe una transportación de una vez a la semana, en 19'?1:> de 

dos veces y en 27.8% de tres veces. El otro 24. 7% corresponde a una frecuencia de cuatro a 

siete veces a la semana. 

i 

En relación a los demás miembros de la familia se registró que la mayor parte utiliza los di-

1 versos medios de transporte con una frecuencia de dos veces al día y de cinco a seis veces a 

la semana (62.6% y 71.8% respectivamente). 
: J 

; 1 

1 
1 

i' 



CUADRO NO. 5. 7 
COLONIA ISIDRO FABELA 

FRECUENCIA SEMANAL EN EL USO DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE 
( por-centaJeJ 

Jefe de fam1lrn 

Una 19.5 
Dos 15.1 
Tres 6.1 
C.uatn.1 1 5 
Cinco 30. 1 
Seis 23.ó 
5iété' -l 1 

'.23.4 
1':1 o 
27.8 

2 1 
f 7.9 
3.8 
0.9 

Hi¡os y otros 
farr11 11 ar es 

10. J 
144 
2.7 
03 

56.0 
15.8 
0.5 

Promedio tot.~1 

141 
15.3 
7.:r 
08 

43'. 1 
15.1 

l. 1 

Fuente: Encuesta "Cludsd de Mex1co. el Metro como sistema de transporte de Is fUerza de trabajo". 
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4. Destino de los traslados y condiciones de transportación. 

Para la mitad de la población de esta colonia sus destinos se localizan dentro de Ja misma 

delegación de Tialpan. Las principales delegaciones a las que se transportan otros colonos 

son: Coyoacán (12.3%), Cuauhtérnoc (8.4%) y Alvaro Obregón (6.1%). 

Los jefes de familia registraron trasladarse en 29.9% a diferentes lugares de Tialpan, en un 

18. 7% de los casos a Cuauhtémoc. en 13.1 % a Coyoacán y otro 32.5% se distribuye entre 10 

delegaciones del Distrito Federal. 

Por último. tanto entre las arnas de casa como entre los demás miembros de la familia el 

53% permanece en la misma Tialpan para realizar sus diferentes actividades, coincidiendo 

además en ser Coyoacán la delegación a la que con más frecuencia se trasladan. Los datos 

anteriores se ilustran en el Cuadro 5.8. 

En capítulos e incisos antecedentes señalarnos la determinación que las condiciones de la 

urbanización y socio-económicas provocan sobre las peculiaridades adoptadas por la trans­

portación popular. Es de sumo interés observar que la gran movilidad en transporte motori­

zado de las familias de esta colonia tiene corno destino mayoritario la propia delegación 

Tialpan, la vecina, muy cercana, Coyoacán y la colindante Alvaro Obregón con 68.5o/o de los 

viajes. Así la oferta de empleos, servicios y satisfactores existentes en las inmediaciones po-
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sibilitan a las famili:.is de la Isidro Fabela, mediante cortos desplazamientos, acceder en me­

jores condiciones a la satisfacción de sus necesidades. 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 Jos 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 demás miembros de Ja familia caminan menos 

de 10 minutos para abordar los distintos modos de transportación 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 día para transportarse es de 40 minutos. 

Los jefes de familia cuyas edades fluctúan entre 18 y 30 años hace uso de los medios más 

económicos, R-100 y Metro, en tanto que Ja utilización de medios costosos la hacen aquellos 



CUADRO NO. 5.8 
COLONIA ISIDRO FABELA 

DELEGACION DE TRASLADO 
(porcentaje) 

.Jefe de fam 11 ia Amaoec= Hi.ios y otros 
fam11lares 

.A 1 v ¿irc1 Obre•;iün 5.5 3.6 6.6 
A.:cac·0t.=atc0 0.9 1.:2 0.5 
Ben i t·~ .Juare:: 5.6 2.4 e:..., 

-'·.,,:_ 

Covoacan 1 3'. 1 9.6 12.6 
Cuauhternoc 18.7 6.0 7.0 
1.:,ustavo A. Madero 5.6 1.2 0.5 
lztacalco 2.8 24 
lztapalapa -l.7 1.2 
r-iaada lena Contrenis 1.9 1.2 4.5 
r·:1ciu..-:1 Hldalgü 2.8 -.., 1.2 I •"-

Tlaoan 29.9 53.0 53.0 
"-' i:-nu·= t 13no Carranz;:i 1.9 3.6 
;.'.och1milco 0.9 1.2 3.6 
Naucalpan 0.9 1.2 
Sin respuesta 47 4.0 4.5 
TOT .A.L 99.9 99.0 99.2 
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Total 

6.1 
0.7 
4.9 

12.3 
8.4 
1.2 
07 
0.7 
38 
2.2 

50.1 
0.7 
3.0 
0.3 
48 

99.9 

Fuente: Encuesta ·ciudad de México. el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo". 
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cuyas edades fluctúan entre los 36 y 62 años; los que tienen entre 31 y 35 años son los que 

mayoritariamente ocupan taxis colectivos mientras que los sexagenarios sólo marginalmente 

ocupan Metro. 

S. Condiciones cualitativas de transportación. 

En este inciso presentaremos directamente las respuestas de los encuestados en relación a 

las características de su transportación. Esto lo hacemos procurando presentar con el máxi­

mo de objetividad las opiniones de los entrevistados. 

l. Accidentes. En el 54.4% de los casos se declaró haber sufrido un accidente, en 10% dos, 

22.2% tres y cuatro o más en el 13.3%. 

2. Comodidad. En general se observa que las opiniones al respecto coinciden. El 30.9% de 

los usuarios manifestó que los medios de transporte utilizados son cómodos, el 26. 7% incó­

modos y el otro 42.2% los califica con una comodidad regular. Aunque estas cifras tienden a 

equilibrarse, se nota mayor inclinación de los pobladores por la última opinión. 

3. Velocidad. Aquí, la opinión general se inclina a calificar de "regular" la velocidad de los 

distintos modos de transportación. Una porción muy pequeña de los casos opinó que era 
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lenta. Aunque para los jefes de familia y las arnas de casa los porcentajes difieren en compa­

ración con el promedio del total de la población y de las opiniones del resto de la familia. 

Así, tenernos que el 49.7% de los jefes de familia y el 47.7% de las amas de casa, piensan 

que Ja velocidad del transporte es rápida. Otro 35.8% de los jefes de familia y un 38.7% de 

las esposas lo califican corno "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 sí existen rutas suficientes en los diferentes medios de transporte. El otro 

23.3% opina lo contrario. 

6. En un último punto de registro, Ja opinión general de los usuarios en relación a sus condi­

ciones de transporte. El 64.8% califica su transportación como "regular", el 29.8% piensa 

que es "buena" y sólo el 5.1 % la considera "mala". 

Por lo que respecta a Ja utilización de los diferentes medios de transporte según las ocupa­

ciones de los jefes de familia observamos que los ocupados corno 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 l\Ietro; aunque los 

que trabajan por cuenta propia en la vía pública y en establecimientos fuera de su vivienda 

también ocuparon taxis colectivos. 

En situación intermedia se encuentran los empleados sin personal a su cargo que son ma­

yormente usuarios de taxis colectivos, pero también del Metro y la R-100, en un extremo y 

de automóviles en el otro. 

, A su vez, los pensionados o jubilados y los desempleados utilizan cotidianamente la Ruta-

100 y el Metro. 

De lo recién expuesto se infiere la estrecha relación existente entre los diversos tipos de 

ocupaciones y los medios de transporte a los que tienen acceso cotidianamente los encuesta­

dos. Las ocupaciones "superiores" se asocian con los medios más costosos, en tanto los me­

dios más económicos, debido al subsidio gubernainental, 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 lejanía del 

lugar de labor, Así como las limitaciones de la oferta de transporte hacen necesario el uso, 

en algunos casos, de los taxis colectivos. 

I j 
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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 mínimo vigente 

en el Distrito Federal pero complementariamente también ocupan colectivos. 

La mayor utilización relativa de autos particulares Ja realizan los jefes de familia con ingre­

sos entre 3 y 5 salarios mínimos, en tanto que aquellos con ingresos entre uno y dos salarios 

mínimos reportaron. 

Resulta interesante relevar que los jefes de familia con ingresos entre uno y dos salarios mí­

nimos muestran un uso más diversificado de medios de transporte con insistencia en auto­

móviles. taxis y colectivos; es en este grupo de ingresos donde se reportó el uso de taxis, au­

sente en los demás niveles de ingreso de los jefes de familia. 



CAPITULO VI 

LAS BARRANCAS DEL PONIENTE: COLONIA 
PRI~IERA VICTORIA 
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CAPITULO VI 

Las barrancas del poniente: Colonia Primera Victoria, 
Delegación Alvaro Obregón. 

1. Características Generales 

El asentam.iento popular denominado "Primera Victoria" se localiza en la zona poniente del 

Distrito Federal, a 2.5 kilómetros de la confluencia del viaducto Miguel Alemán 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 efectúa 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 día un asentamiento consolidado en proceso de densificación 

de los lotes urtir'arniliares, cueu.ta con un relativamente buen nivel de dotación de los ser-

vicios básicos, incluso en sus inmediaciones dispone de tienda de autoservicio de consumo 

popular, lechería 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 densificación en el futuro se generen problemas de congestión vehicular 

en horas pico al interior de la colonia. 

La Primera Victoria se distingue de los otros asentamientos en análisis, además de lo ya 

seiialado, por su ubicación privilegiada; vecina al área de Ja delegación Miguel Hidalgo y 

cercana a Polanco, Chapultepec así como a otras importantes zonas comerciales, 

habitacionales. de empleo y servicios del poniente del Distrito Federal. Asimismo se distin­

gue, al igual que la Isidro Fabela, por Ja 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 kilómetros de la estación observatorio de la Línea 1 

del Metro y de la Terminal Poniente de autobuses foráneos. 

Los habitantes de la Primera Victoria de entre las familias estudiadas, parecerían contar con 

las mejores condiciones para su movilidad urbana debido a la oferta de transporte con que 

disponen, a la ubicación y a la accesibilidad del asentamiento. Observemos adelante con la 

inforrnación recabada con la encuesta en qué medida se constata esta consideración. 
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En las viviendas encuestadas en la Primera Victoria h~1biwn sieie personas en promedio por 

hogar mientras que. mmhién en promedio tienen trahajo remunerado 2 miembros de cada 

familia. En contraste, para el conjunto de los 4 asentamientos encuestados, los promedios 

fueron 5 personas por hogar y 1.4 miembros por familia respectivamente. Esto probabla­

mente se explique por la mayor antigüedad de las familias habitantes de la Primera Victoria 

con entre 10 y 27 años de vivir en ella, contra 9 años del promedio de la muestra. 

r..a· edad de los jefes de familia fluctúa, en 64.6% de Jos casos entre los 36 y 62 años, en tanto 

9.7% de ellos son menores de 30 años. Son mujeres 29.4% y hombres 70.6%, en tanto para 

el conjunto de la muestra son 21.6% y 75.9% respectivamente; la presencia mayor de 

mujeres entre los jefes de hogar probablemente se vincule con la mayor antigüedad de los 

grupos familiares de la Primera Victoria. (Cuadro 6) 

2. Ocupación 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 4.5%, mientras la 

proporción de autoempleados en la Primera Victoria es menor en 4.7%. 

En el caso de esta comunidad sobresale la ausencia de ocupaciones "superiores" (patrones~ 

empresarios y empleados con personal a su cargo). 



EDAD 

Cuadro 6.1 
PR lHERA V l CTOR IA 

EDAD 

(Datos en porciento) 

.;EFE DE 

FAMILIA 

HIJOS Y OTROS 

ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

======================================================= 
DE 12 A 17 AÑOS o.o 4.2 47_5 28.9 

DE 18 A 21 AÑOS o.o o.o 27.5 16.3 

DE 22 A 25 AÑOS o.o 12. 5 15.0 11.1 

DE 2~ A 30 AÑOS 9.7 16. 7 5 .D 8.1 

DE 31 A 35 AÑOS 16.1 12. 5 1.3 6.7 

DE .::o A 45 AÑOS 45.2 41. 7 1.3 18.5 

DE 46 A 62 AÑOS 19.4 12. s 2.5 8.1 

63 AÑOS y MAS 9.7 o.o o.o 2.2 

TOTAL 100.D 100. o 100.0 100.0 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como 

Sistema de Transporte de la fuerza de Trabajo11 
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Como puede observarse los empleados sin personal a su cargo constituye con mucho la 

ocupación 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 sinlilar al de la muestra; en tanto los 

miembros de cooperativas de producción con 3.0% de los encuestados triplicaron la porción 

de este grupo ocupacional, 0.9% del promedio del conjunto de la muestra. Asimismo las 

amas de casa que a su vez tornan el rol de jefes de familia representan 6.6% de las respues­

tas, más que triplicando, por tanto, el porcentaje del promedio muestra!. (Cuadro 6. 2) 

Los restantes nliembros de la familia tiene corno principales ocupaciones, en orden de im­

portancia, las siguientes: empleados sin personal a su cargo, obreros, jubilados, empleados 

domésticos, peones, cuentas propias; por supuesto los estudiantes y las amas de casa fueron 

de las ocupaciones con mayor número de frecuencia. 

Se trata, como veremos con el conjunto de la información, de una colonia típicamente 

proletaria por lo que a las inserciones ocupacionales se refiere. 

En relación a los ingresos de los jefes de familia, la gran mayoría -más de 66.6%- obtienen 

ingresos de dos o menos salarios mínimos y dentro de este grupo más de la mitad gana un 

salario mínimo o menos; sólo 14.3% de los jefes de familia obtienen ingresos que fluctúan 

entre 2 y 4 salarios mínimos. (Cuadro 6. 3) 



CUADRO No. 6.2 
COLONIA PRIMERA VICTORIA 

OCUPACIONES DE LOS JEFES DE FAMILIA 
(porcentaje) 

Empleados sin personal a su cargo ..................................... 41.2 

Obreros ................................................................................... 23.5 

Cuenta Propia en vía pública ............................................... 8.8 

Cuenta Propia en establecimiento fuera de la vivienda .. 30 

Miembro Cooperativa de Producción ................................ 3.0 

El Hogar ................................................................................. 6.6 

Fuente "Ciudad de México ... ", 

.194 



Cuadro 6.3 
PRIMERA VICTORIA 

t NGRESO MENSUAL 

CDat:os en porcient:o) 

HIJOS Y OTROS 

l NGRESO MENSUAL 

JEFE DE 

FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

NINGUNO 9.7 75.0 75.0 60.0 

MENOS OEL SALAR tO MlNIMO 12.9 8.3 3.8 6.7 

eou t VALENTE AL S.M. . 25.8 8.3 10.0 13.3 

CE , A 2 VSM 32.3 o.o 10.0 13.3 

CE 2 A 3 VSM 6.5 o.o 1.3 2.2 

CE 3 A 5 VSM 6.5 o.o o.o 1.5 

SIN RESPUESTA 6.5 8.3 o.o 3.0 

TOTAL 100 100 100 100 

• El Salario mínimo para este perfodo es- de 37500 pesos mensuales 
S.M. = Salario Mínimo 

V.S.M. = Veces Salario Mínimo 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México. el Metro como Sistema 
de Transpar'te de la Fuerza de Trabajo". 
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3. Utilización de los medios .de transporte. 

La movilidad de las familias encuestadas se verifica básicamente en transporte colectivo. De 

los jefes de familia 9.7% utilizan el automóvil particular como transporte cotidiano. 

Entre las distintas alternativas interrogadas, la que mostró un porcentaje más significativo, 

para la mayoría de los miembros de la familia, fue ninguno. Este dato llama particularmente 

la atención porque debido a la localización 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 situación se modifica, ya que informaron una mayor 

utilización del transporte, ninguno fue el tercer renglón en importancia. 

Un dato llama la atención: para el segundo miembro de la familia -en su mayoría esposas 

y/o amas de casa- prevalece la falta de movilidad en transporte prácticamente 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 utilización del transporte 

colectivo, sino más bien depende de la inserción de los distintos miembros en las relaciones 

económicas, sociales y familiares; así 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 más elevado grado de movilidad y una mayor utilización absoluta y relativa, de 



MEO ro DE TRANSPORTE 

METRO 

AUTOSUS RUTA 100 

AUTOBUS SUBURBANO 

TAXI COLECT JVO 

AUTOMOVIL PARTICULAR 

MOTOCJ CLETA/B l C 1 CLET .! 

TAXI 
NINGUNO 
A PIE 

TOTAL 

cuadro 6.4 
PRIMERA VICTORIA 

MEDIO DE TRANSPORTE 

(Da tos en porc i ent:o) 

JEFE DE H l JOS Y OTROS 

FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

12.9 o.o 7.5 7.4 
29.0 29.2 33.8 31.9 

3.2 o.o o.o 0.7 

6.5 8.3 7.5 7.4 

9.7 o.o o.o 2.2 

6.5 o.o 1.3 2.2 

3.2 o.o o.o 0.7 

16.1 37.5 25.0 25.2 
12.9 25.0 25.0 22.2 

100 100 100 100 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Het:ro como sist:cma 

de Transport:e de La Fuerza de Trabajo". 
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medios más costosos y c6modos: autom6vilcs particulares, colectivos y taxis; el Metro y el 

autom6vil particular son los segundos modos de transporte que mayormente utilizan Jos 

jefes de familia, aunque el primero obligue a una caminata de 10 a 15 minutos. mientras el 

automóvil, en el otro extremo les permite el desplazamiento desde la puerta de su vivienda, 

en consecuencia con Jo 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 atención el 

porcentaje relativamente elevado de jefes de familia usuarios del automóvil, 9.7%, cifra que 

supera en la mitad del porcentaje reportado para el mismo miembro en Ja colonia San 

Miguel Teotongo. 

Sesenta por ciento de los jefes de familia utilizan hasta 2 modos de transporte, siendo el 

metro el más importante, 52.9%, seguido por la R-100, 23.5%, y el camión de la compañía, 

otro camión de línea y el pesero con igual porcentaje. 

Posiblemente la localización y vinculación privilegiadas de la colonia con el transporte 

colectivo del Distrito Federal explican la mínima utilización de un tercer modo, sólo 2.7% 

de los jefes de familia y ningún 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 prácticamente 30% del 

total, Ja Ruta-100 se mantiene como el más importante con 34.1%, mientras que 13.6% de 
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los jefes de familia se trasladan en vehículos 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 mayoría 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 Ja ciudad ya que posibilita 

cerca de dos terceras partes de los desplazamientos de los sostenes económicos de las 

familias. 

Esta relevancia se incrementa para las arnas de casa al abarcar más 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 80% de ellos. Si agregamos su utilización de 

trolebuses y tranvías tenernos que cerca de 85% de sus desplazamientos, predominante­

mente escolares, se efectúan gracias al transporte subsidiado por el D.D.F., en caso de la 

Primera Victoria. 

La movilidad en transporte colectivo aumentó 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 40% cada uno), seguido por los colectivos con 13.0%, y el 

Trolebus o Tranvía con sólo 4.3%. Para el cuarto y quinto miembros de la familia la 

utilización de medios es muy similar con un predominio de la Ruta-100 (50 y 42.9 por cien­

to, respectivamente), seguido por el 11.1etro, aproximadamente una tercera parte de los 

usuarios, y con porcentajes mucho menores, otro camión de línea, pesero y camión de 

compañía, en ese orden de importancia. Es fundamental señalar que la importancia del 

1\-letro queda subestimada si nos limitamos a las cifras anteriores debido a que en promedio 

los viajes en este medio son de mayor distancia. asimismo debemos mencionar que en­

contrarnos casos de familias con hasta 8 miembros que se transportaban, los cuales no 

incluímos aquí 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 

situación contrasta notablemente con lo encontrado en la Isidro Fabela donde, como hemos 

señalado prevalece una elevada valorización de la movilidad motorizada por las familias. 

Quizá un factor explicativo central sean los menores niveles socio-económicos prevale­

cientes en la Primera Victoria en comparación con la Isidro Fabela. 
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4. Condiciones de transportación y destino de los traslados 

A los miembros de la familia que laboran el arribo después del período de tolerancia les sig­

nifica un descuento del salario a 13.5%, la prohibición de laborar el día en que arriba 

después de la tolerancia a 10.8%, pierden prestaciones el 2.7%, y les llaman la atención 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 

mayoría, a que les provoca cansancio. Asimismo, 37.8%, consideraron que dicha situación 

de su transportación es similar al año anterior, mientras que un significativo 27.0% la con­

sideran peor y 2.7% opinan que ha mejorado. 

El tiempo diario de transporte fluctúa 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. 

Sólo 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 día y medio de 

salario mínimo. A 10.8% de estos miembros les queda incluído su tiempo de transporte 

dentro de su jornada laboral; mientras que 32.4% no tienen tiempo de tolerancia por arribar 

1 / 
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después de la hora de inicio a sus labores. De los que si disponen de tiempo de tolerancia 

este fluctúa entre 10 y 15 minutos, 50% de ellos disponen de 10 minutos de tolerancia. 

14.3% de los jefes de familia tiene los mayores ingresos reportados en la colonia que 

fluctúan entre dos y cuatro salarios mínimos, mientras que más de 2/3 partes de los padres 

de familia ganan dos o menos salarios mínimos, entre éstos más de la mitad ganan un salario 

mínimo o menos. Los jefes de familia con edades entre 31 y 45 años utilizan los transportes 

más costosos (auto particular, taxi. pesero. motocicleta. etc.) mientras que los de mayor y 

menor edad utilizan los medios más económicos. Los vehículos 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 más baratas. 

En tanto que los clasificados como patrones y empleados hacen uso de los medios más cos­

tosos: automóvil particular, taxi, motocicleta y taxi colectivo; sin embargo, conviene señalar 

el caso peculiar de los obreros donde predomina el uso del Metro y la R-100 (los medios 

más baratos) aunque también ocupan, marginalrnente, transportes costosos corno el taxi, el 

pesero y los vehículos particulares. 

•-!Salarios l\.fínimos para el Distrito Federal. 
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De lo aquí expuesto puede resaltarse el rol aún más relevante que juega el transporte 

propiedad del gobierno de la ciudad al interior de los sectores populares más desprotegidos 

corno lo son aquellos con salarios equivalentes o inferiores al mínimo 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 localización y oferta de transporte colectivo de la Primera 

Victoria. 

- Los restante miembros de la familia. 

Los mayores de 36 años son los usuarios del medio más costosos (colectivos en este caso); 

en tanto que los de menor edad hacen uso del Metro y R-100. 

Según su ocupación 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 observarnos la transportación del resto de los miembros de la familia respecto a sus 

edades y ocupación, llama en particular la atención que todas las arnas 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 inserción laboral de 

algunos de estos miembros de la familia, inserción que pennite una aportación cornplemen-
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taria al ingreso del hogar y otorga un carácter sobresaliente a la movilidad de dichos 

miembros. 

Los estudiantes son el principal grupo ocupacional y su transportación 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 ocupación, 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 

públicos. 

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 según delegaciones y municipios 

en el Area Metropolitana. tenemos: 

Los clasificados corno Patrones, Obreros, Amas de Casa. Miembros de cooperativa. 

Trabajador no Remunerado y Cuenta Propia con establecimiento dentro de su vivienda. 

tienen corno destino en más de 2/3 partes de sus traslados la propia delegación en donde se 

localizan sus hogares, la Alvaro Obregón. Los ocupados corno cuenta propia en un es­

tablecimiento fuera de su vivienda tienen como destino la delegación Cuaubtérnoc -una de 

las principales delegaciones centrales-, igual destino tienen los empleados con personal a su 



.205 

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 Coyoacán, Cuauhtémoc y Ja propia Alvaro Obregón, es decir, las de­

legaciones donde se asientan algunas de las colonias residenciales y de sectores medios del 

sur de la Ciudad. Los estudiantes señalaron que la mitad de sus viajes tuvieron como destino 

la· Alvaro Obregón. 

Llama particularmente la atención que menos de tres por ciento de los usuarios con ocupa­

ción de obreros tienen como destino el municipio de Ecatepec de Morelos, lo que significa 

que más de 97 por ciento de los usuarios encuestados, miembros de esta categoría socio­

ocupacional, no se trasladan fuera de los límites 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 delegación en que se localiza la colonia Primera Victoria; así 

mismo, la presencia de destinos más variados y alejados al asentamiento depende de la in­

serción de los miembros en las relaciones sociales y familiares. 



Cuadro 6.5 

PRIMERA VICTORIA 
DEST J NO DE TRASLADO 

<Datos en porciento) 

JEFE DE 

OEST 1 NO DE TRASLADO FAMILIA ESPOSA 

ALVARO OBREGON 71 .o 85.7 

BENITO JUAREZ 3.2 o.o 
COYOACAN 3.2 9.5 
CUAUHTEHOC 16.1 4.8 
GUSTAVO A. MADERO o.o o.o 
IZTACALCO o.o o.o 
MAGDALENA CONTRERAS o.o o.o 
MIGUEL HIDALGO 6.5 o.o 
XOCH lMI LCO o.o o.o 
SIN RESPUESTA o.o o.o 

TOTAL 100 100 

H l JOS Y OTROS 

FAMILIARES TOTAL 

68.9 72.2 
2.7 2.4 
1.4 3.2 
5.4 7.9 
1.4 0.8 
4.1 2.4 

1.4 o.a 
4.1 4.0 

1.4 0.8 

9.5 5.6 

100 100 

FUENTE: Encuesta '"Ciudad de México. el Het:ro como Sistema 
de Transpor'te de la Fuerza de Trabajo". 
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En resumen son el centro y el sur de la ciudad, dentro de los límites del D.F., las zonas que 

atrajeron la gran mayoría de los viajes de los encuestados en la Primera Victoria. (Cuadro 6_: 6) 

5. Condiciones cualitativas de transportación y el Metro 

De los miembros de la familia que trabajan, incluída el ama de casa, prácticamente 40% son 

usuarios del :1\-fetro; de los que no lo utilizan sólo 10.8% es·por considerarlo incómodo y por 

"otras razones", mientras que al 24.3% 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 y los servicios médicos. 

Los horarios a los que utilizan el Metro se concentran en las primeras horas de la maiiana -

entre las 6:00 y 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 

estación y su abordaje a los vagones del Metro durante su primer viaje del día fue menor a 3 

minutos en el 60% de los casos reportados y entre 3 y 5 minutos para el 40% de los casos 

restantes. Por lo que respecta al tiempo que invierten durante su último viaje entre su arribo 

a la estación y su abordaje a los carros del Metro: 20% ocupa menos de tres minutos, 70%. 

entre tres y cinco minutos y 10% espera hasta diez minutos. 



OCUPACJON 

PATRON 

EMPLEADO CON PERSONAL A su CARGO 

E~?LEAOO SIN PERSONAL A su CARGO 

E!-IPLEADO OOMEST I ca 
OBRERO 

PEON o JORNALERO 

TRABAJADOR POR CUENTA PROPIA: 

EN UN ESTABLEC lM I ENTO 

FUERA DE SU VIVIENDA 

SIN ESTABLECIMIENTO Ft JO 

EN RUTAS DE TRANSPORTE URBANO 

PROFESICNISTA 

TRABAJADOR NO REMUNERADO 

ESTUO 1 ANTE 

AMA DE CASA (HOGAR) 

TOTAL 

cuadro 6.6 
PRIMERA VICTORIA 

DESTINOS DE TRASLADO SEGUN OCUPACION 

(Dat:os en porcient:o) 

AL VARO BENITO GUSTAVO 
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MAGDALENA MIGUEL 

OBREGON JUAREZ COYOACAN CUAUHTEHOC A. MADERO IZTACALCO CONTRERAS HIDALGO 

1. 1 o.o o.o o.o o.o o.o o.o o.o 
o.o 33.3 o.o o.o o.o o.o o.o o.o 

11.0 33.3 o.o 40.0 o.o o.o o.o 20.0 

2.2 o.o 75.0 10.0 o.o o.o o.o o.o 
12.1 o.o o.o 10.0 o.o o.o o.o 20.0 

1. 1 o.o o.o o.o o.o o.o o.o o.o 

2.2 o.o o.o 10.0 o.o 33.3 o.o o.o 
1.1 o.o o.o 20.0 o.o o.o o.o o.o 
3.3 o.o o.o. o.o o.o o.o o.o o.o 
1.1 o.o o.o o.o o.o o.o o.o o.o 

33.0 33.3 25.0 10.0 100.0 66.7 100.0 60 .. 0 

29.7 o.o o.o o.o o.o o.o o.o o.o 
2.2 o.o o.o o.o o.o o.o o.o o.o 

100 100 100 100 100 100 100 100 

FUENTE: Encuesta 11 Ciudad de México,, el Het:ro como sistema de Transpor't:e de la Fuerza de Trabajo 11 • 
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La pregunta lel 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 aglomeración en vagones y estaciones, y por lo 

caluroso de los vagones. Estos usuarios reportaron la siguiente frecuencia con que sus viajes 

se interrumpen por más de cinco minutos durante una semana: 20%, ninguna; 50%, una; 

10%, tres; y 20% reportaron hasta cinco veces. El uso de nuevas líneas y/o ampliaciones 

entre estos usuarios se da en el 28% de los casos, los que les ha brindado más comodidad, 

así como menos tiempo y gasto de transporte. 

A todos los miembros que laboran de las familias encuestadas, incluida el arna de casa, se 

les cuestionó respecto a las ventajas que le encontraban al Metro en orden de importancia, 

las respuestas según los tres primeros miembros son las siguientes: 

- Jefe de Familia !.-Rápido. 2.-Barato. 3.-Regularidad en el tiempo de recorrido. 

- Miembro 2 *: !.-Barato. 2.-Rápido. 3.-Las grandes distancias que recorre. 

- Miembro 3: 1.-Las grandes distancias que recorre. 2.-Barato. 3.-Córnodo. 

Noventa y siete por ciento de estos encuestados consideraron barata la tarifa del Metro 

($1.00); aunque sólo 22.2% declararon su acuerdo por que se incrementara el pasaje a su. 

costo real. A la pregunta de qué haría el encuestado en caso de que subiera la tarifa, 70% 

respondió que no actuaría de ninguna forma, en tanto 21.7% afirmó que debería existir 

• Compuesto en una imponantc proporción por amas de casa. 
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respuesta a los usuarios, y 8.3% señaló que la Junta de Vecinos debería protestar en caso de 

incrementarse las tarifas a su costo real. 



CAPITULO VII 

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 Delegación política de Iz-

tapalapa, Distrito Federal. Limita con el municipio de los Reyes la Paz, Estado de México, 

con el cual existe una disputa limítrofe que explica en parte la dinámica del asentamiento 

popular en esta zona; es limítrofe también. dentro de la delegación Iztapalapa con Santiago 

Acahualtepec al poniente y al sur-oriente con la serranía de Santa Catarina, donde persisten 

espacios libres hacia donde se ha expandido la colonia. 

El asentamiento popular en cuestión no tiene vinculación directa con las vialidades que 

comunican a la zona. Por sus cercanías pasan la carretera libre a Puebla (vía Texcoco), así 

como las calzadas Zaragoza y Ermita-Iztapalapa. Por estas vías transitan los autobuses que 

prestan servicio suburbano a los diversos poblados de la zona (Chirnalhucán, Los Reyes, San 

Francisco, Texcoco, etc.). En los orígenes de la colonia popular éstos eran sus únicos medios 

de transporte junto con las emergentes líneas de taxis colectivos. 

San Miguel Teotongo es un asentamiento de gran interés en cuanto a la dinámica de la 

ocupación 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 agrícolas, surge a principios de la década de los años setenta como una ocupación 

lidereada por dirigentes de Ja Central Campesina Independiente (CCI), coludidos con los 

supuestos comuneros del poblado de los Reyes Ja Paz. Ambos actúan como fraccionadores 

de las parcelas agrícolas capitalizando económica y políticamente su intervención. Unos 

pocos meses después se instaura el servicio regular de transporte público en el emergente 

asentamiento a través de autobuses suburbanos del Estado de México. Esta situación 

potencía sensiblemente el proceso de ocupación de los terrenos libres. Los permisionarios y 

concesionarios de Jos autobuses suburbanos mantienen estrechos lazos con los frac-

donadores "ilegales" (66) fomentando Ja expansión de Ja colonia. 

Los habitantes de San Miguel Teotongo han brindado especial atención a la problemática 

del transporte. Su organización socictl ha insistido en la dotación del servicio al interior de la 

colonia y sobretodo en la cuestión de las tarifas; así desde Ja devaluación de septiembre de 

1976 han efectuado diversas :ncvi!izaciones en torno al transporte colectivo insistiendo en la 

cobertura de las rutas al interior de la colonia el nivel de las tarifas y la introducción de la 

Ruta-100 del DDF. 'Tornas" de autobuses, bloqueos de rutas, mitines. negociaciones, etc. 

son algunas de las formas de lucha adoptadas por la comunidad. Resultados de la 

participación organizada en torno al transporte colectivo han sido, durante algunos años, la 

capacidad de la comunidad para negociar las tarifas; la eliminación de la penetración de 

(66) 1tvfoctezuma9 P y Bernardo Navarro, La urbanización popular en la Ciudad de México,, México, 1989, 
Editorial Nuestro Tiempo, segunda parte. 

,, 
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líneas de autobuses suburbanos al interior del asentamiento; la incorporación de líneas ur­

banas; la ubicación de terminales en la colonia; y la dotación de asfalto a la principal 

vialidad. 

Eri 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 lejanía 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 situación. A San Miguel arriban o tocan sus linderos diversas rutas de 

peseros, autobuses suburbanos, foráneos y en 1982 se logró -después de larga lucha- la 

introducción de la Ruta-100. Por medio de estos transportes colectivos la colonia se vincula 

con las estaciones San Lázaro, Merced, Zaragoza, Pantitlán, Aeropuerto y Ermita. 

Incluso la antigua cárcel para mujeres fue transformada en un Módulo 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 sólo cuenta con una terminal en la parte baja de la colonia a la 

vez que se ha reducido sensiblemente el número de autobuses en servicio y recortado las 

rutas. 

'1 



.215 

1. Características Generales. 

En esta colonia se aplicaron cuestionarios en 159 hogares con el objeto de conocer las con­

diciones de transportación de todos Jos mayores de 12 años. En general se trata de familias 

de tipo nuclear. Del total de Ja población entrevistada el 33.1% son Jefes de hogar, el 29.4% 

está constituido por las esposas, Jos hijos mayores de 12 años representan el 33.9% de los 

casos y el 3.5% restante lo integran familiares diversos del jefe de familia. 

La población es predominantemente joven. Así tenemos que un considerable porcentaje de 

la muestra se concentra entre los 12 y 30 años (55.9%) y otro 34.9% registra edades de 31 a 

45 años. Para el caso de los jefes de familia vemos que un 76.1 % tiene de 26 a 45 años. En 

cambio, las edades de gran parte de las esposas fluctúan entre Jos 22 y 35 años (63.7%) con 

tendencia a descender el porcentaje de los grupos de mayor edad. Por su parte, el 87.1% de 

los hijos son menores de 21 años (Cuadro No. 7.1). El origen relativamente reciente de este 

asentamiento se asocia a la juventud de sus habitantes. Así, mientras los jefes de familia con 

edades entre 26 y 45 años de la Isidro Fabela y la Granjas Valle de Guadalupe repre­

sentaron alrededor de 46.0%, en San Miguel abarcaron 76.1 % de los jefes de hogar. 

!) 



EDAD 

DE 12 A 17 AÑOS 
DE 18 A 21 AÑOS 
DE 22 A 25 AÑOS 
DE 26 A 30 AÑOS 
DE 31 A 35 AÑOS 
DE 36 A 45 AÑOS 
DE 46 A 62 AÑOS 
63 AÑOS Y MAS 

TOTAL 

CUADRO 7. 1 
SAN MIGUEL TEOTONGO 

EDAD 
CDat"os en porcient"o) 

HIJOS Y OTROS JEFE DE 
FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

o.o 
3.8 
s.7 

18.9 
19.S 
37.7 
13.2 

1.3 

'ºº 

0.7 
B • .+ 

11.2 
18.9 
33.6 
16.8 9., 

1-4 

100 

69.0 
18.1 
8.2 
o.o 
0.6 
0.6 
2.3 
1.2 

100 

25.2 
10.4 
8.2 

12.1 
16.9 
18.0 
a.o 
1.3 

100 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de Hexlco. el Het:ro como sist:ema 
de transporte de la fuerza de trabajo". 
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2. Ocupación e Ingresos. 

En la Colonia San Miguel Teotongo el índice de población económicamente activa (PEA) 

es alto ya que representa 46.3% de la muestra. El 28.4% está constituido por las amas de 

casa y los estudiantes se registran en 24.2% de los casos. 

Los jefes de fantllia se ocupan principalmente como empleados dependientes (32.9%), 

trabajadores por cuenta propia (26%) y obreros (24.1%) lo cual viene a constituir el 83% del 

total de ocupaciones de esta población. Resulta de mucho interés contra.>tar estos datos con 

la información censal levantada diez años antes en el mismo asentamiento popular. Así, las 

distintas ocupaciones se distribuían corno sigue: obreros 56.3%, y, empleados incluidos 

ocupados por cuenta-propia 26.5%.(67
) De la comparación de los datos de ambos períodos 

llama la atención el vuelco de la importancia de Jos ocupados en el sector secundario que 

representaban más de la mitad de los trabajadores censados en 1975; diez años después su 

participación se reduce a menos de la mitad (24.l %), 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 período. 

(67) Ibidem. 
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Entre las amas de casa se registró que la gran mayoría se dedica exclusivamente al hogar 

(82.5%). Entre quienes cuentan con actividades remuneradas destacan las trabajadas por 

cuenta propia (9.89é) y las empleadas (6.3%). 

El 66.7% de los otros miembros de la familia, mayores de 12 años, son estudiantes. Llama la 

atención que un 25.8% de estos informantes declaró trabajar; las principales ocupaciones 

entre los hijos son: empleados ocupados por cuenta propia y obreros (Cuadro No. 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 más de 5 puntos porcentuales al 

promedio muestra! y cerca de 10 puntos del reportado en la Primera Victoria así como 9 

puntos por encima del autoempleo de la Isidro Fabela. 

Del total de la población económicamente activa (PEA), un 18.7% tiene un ingreso men­

sual hasta de un salario mínimo, otro 23.3% declaró obtener de una a dos veces al salario 

mínimo (VSM) y el 5.0% restante dijo percibir más de 2 VSM. 

A grandes rasgos observamos que son los jefes del hogar quienes tienen los ingresos más 

altos, en comparación con los otros miembros de la casa que trabajan. Así, el 30.6% obtiene 



CUADRO 7.Z 
OCUPACION 

SAN MIGUEL TEOTONGO 
CDat:os en pare i en to) 

JEFE DE HIJOS V OTROS 
OCUPACION FAMILIA ESPOSA(O) FAMILIARES TOTAL 

EMPLEADO CON PERSONAL A SU CARGO 5.1 o.o 1 .a 
EMPLEADO SIN PERSONAL A su CARGO 31.0 3.5 7.0 
EMPLEADO OOMEST reo 1.9 2.8 o.o 
OBRERO 24.1 0.7 6.4 
PEON o JORNALERO 7.6 o.o 4.1 
MIEMBRO DE UNA COOPERATIVA DE PROOUCCION 0.6 0.7 o.o 
TRABAJADOR POR CUENTA PROPIA: 

- EN LA V!A PUBLICA 12.7 2.8 1.2 
E.N L;N ESTABLEC:MIENTO 1.9 3.5 0.6 
DENTRO DE LA VIVIENDA 
EN UN ESTABLECIMIENTO 11.4 3.5 3.5 
FUERA DE LA VIVIENDA 

TRABAJADCR NO REMUNERADO (FAMILIAR) o.o o.o 1.2 
ESTUO IANTE o.o o.o 66.7 
HOGAR (AMA DE CASA) 2.5 82.5 7.0 
PENSIONADO O JUSI LADO 1.3 o.o o.o 
DESEMPLEADO o.o o.o 0.6 

TOTAL 100 100 100 

FUENTE: Encuest:a "Ciudad de Héxico, el Hetro como sist:ema de transport:e 
de ta fuerza de trabajo". HE?xico,. l985. 

2.3 
14.0 
1.5 

10.6 
4.0 
0.4 

5 .5 
1.9 

6. 1 

0.4 
24.2 
28.4 
0.4 
0.2 

100 
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un ingreso equivalente o menor al salario núnimo, 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, así, por ejemplo, los rangos de ingresos mayores a 2 

salarios mínimo en la Isidro Fabela superan en aproximadamente 50% los reportados en 

San Miguel. Entre las esposas se registraron los ingresos más 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 equivalía a 1.31 veces el 

salario rrúnimo de esas fechas (6S) 

Por lo que respecta a la ocupación por niveles de ingresos, (Cuadro No. 7.4) es de interés 

señalar que la proporción de ingresos más elevadas se presentó en los ocupados como 

empleados con personal a su cargo en contraste las proporciones de respuestas más sig­

nificativas ubicadas en los rangos de menores ingresos corresponden a las ocupaciones de 

empleado doméstico, trabajador por cuenta propia en establecimiento dentro de la vivienda 

así como los ocupados como obreros. 

Las ocupaciones que reportaron mayor proporción 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 más llamativo, en los 

(68) Ibídem. 



CUADRO 7.3 
SAN H I GUEL TEOTONGO 

INGRESO MENSUAL 
CDat:os en por-e i ent:o) 

H I .JOS Y OTROS 
INGRESO MENSUAL 

.JEFE DE 
FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

NINGUNO 3.2 81.4 75.9 
MENOS DEL SALARIO HINIMO 12. 1 8.6 5.3 
EQUIVALENTE AL S.M. 18.5 3.6 7.6 
DE UNA A DOS VSM 53.5 6.4 9.4 
DE DOS " TRES VSM 10.8 o.o 1.2 
DE TRES A CINCO VSH 1.9 o.o 0.6 

TOTAL 100 100 100 

S.M. = Salario Hinimo 
VSH = Veces Salario Hinimo 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de Mexico, el Metro como sist:ema de 
tr-anspor-t:e de la fuerza de t:rabajo 11 • 

53.1 
8.6 

10.1 
23.3 
4.1 
0.9 

100 
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CUADRO 7 .4 
SAN MIGUEL TEOTONGO 

OCUPACION POR NIVEL DE INGRESO MENSUAL 
Poblacion Economicamente Activa 

(Datos en porclento) 

OCUPAClON 
MENOS 

S.M. 
EQUIVALENTE 

AL S.M 

EMPLEADO CON PERSONAL A su CARGO o.o 4.3 
EMPLEADO SIN PERSONAL A su CARGO 22 .a 28.3 
EMPLEADO DCMEST 1 ca 12.2 2.2 
OBRERO 26.8 23.9 
PEON o JORNALERO 7.3 10.9 
HIEMSRO OE UNA COOPERATIVA OE PROOUccroN 2 ... 2.2 
T.C.P. EN LA VIA PUBL tCA 12.2 a.7 
T.C.P. EN ESTABLECIMIENTO DENTRO OE LA VIVIENDA 17., o.o 
T .C.P. EM EST ABLEClHl ENTO 

TOTAL 

FUERA DE LA VIVIENDA o.o 19.6 

100 100 

T.C.P. =Trabajador por cuenta propia 
S.M. = Salario Minirno 
VSM = Veces Salario Hinimo 

1A2 2A3 3 A 5 
VSH VSM VSM TOTAL 

2.a 11.1 75.0 4.6 
34.3 38.9 o.o 30.4 

0.9 o.o o.o 3.2 
21.3 22.2 o.o 22.6 
10.2 o.o o.o a.a 
o.o o.o o.o 0.9 

13.9 11., o.o 12.0 
1.9 o.a o.a 4.1 

14.8 16.7 25 .0 13.4 

100 100 100 100 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de Hexico. el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo". 
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trabajadores en la vía pública. 

La in.formación anterior rebasa Jos objetivos de este trabajo pero su relevancia es indudable 

ya que brinda indicaciones respecto a las modificaciones en la participación 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. Utilización de los l\-ledios de Transporte 

En San Miguel Teotongo los medios de transporte más utilizados son el camión de la Ruta 

100 y el colectivo. Los desplazamientos a pie ocupan un lugar relevante entre las formas de 

~ traslado (31.1% de los casos). 

El 66.7% de los jefes de familia declaró utilizar preferentemente el camión de la Ruta 100 y 

otro 17% el taxi colectivo. El automóvil 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 camión de la Ruta-100 (46.9%) y un 

40.6% realiza sus traslados a pie. Sólo el 9.8% declaró hacer uso de taxi colectivo y 2.1 % de 

automóvil particular. 



MEO IO DE TRANSPORTE 

METRO 
CAMION RUTA 100 
OTRO CAHlON DE LINEA 
CAMION COMPAÑIA 
PESERO 
AUTO PART lCULAR 
HOTOC 1 CLETA/B I CJ CLET A 
TAXI 
A PIE 

TOTAL 

CUADRO 7.5 
SAN MIGUEL TEOTONGO 
MEO JOS CE TRANSPORTE 
(Catos en porciento> 

JEFE DE HIJOS Y OTROS 
FAMILIA ESPOSACO) FAMILIARES TOTAL 

1.3 o.o 1.2 0.9 
66.7 46.9 36.0 49.8 
0.6 0.7 0.6 0.6 
1.3 o.o 1.2 0.9 

17.0 9.8 8.5 11.8 
8.2 2., 3.0 4.5 
0.6 o.o o.o 0.2 
o.o o.o 0.6 0.2 
4.4 40.6 48.8 31.1 

100 100 100 100 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México: el Metro como sistema de 
transporte de ta fuerza de trabajo". México. t985. 
Se incluye el total de viajes realizados por todos 
los miembros de ta familia mayores de 12 años. 

.224 
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En cuanto a los <.lemás miembros <.le la familia se registró que el 48.8o/o hace sus recorridos 

coti<.lianos a pie, un 36o/o se transporta en camión <.le la Ruta-100 y otro 8.5% en pesero. La 

utilización <.le otros medios <.le transporte esta representa<.la por el 6.6% de la muestra. 

Al comparar los <.latos recabados sobre utilización <.le los me<.lios de transporte en San 

Miguel con los de las zonas estu<.lia<.las y con los referentes al área metropolitana en su con­

junto observamos interesantes peculiari<.lades de la colonia en análisis. 

En primer lugar llama la atención. como puede observarse en el Cuadro 7.6; el rol fun­

damental de la Ruta-100 en la movilidad familiar con 49.8% de sus traslados. Los 

desplazamientos a pie ocupan el segundo lugar en importancia con 31.1%; en contraste el 

Metro cubre menos del l.Oo/o 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; sólo la Ruta-100 absorbe 72.3%. 

Esta relevante función de la Ruta-100 aumenta cuando consideramos a los jefes de familia 

corno 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 

26.4o/o de la movilidad motorizada. 



CUADRO 76 
SAN MIGUEL TEOTONGO, ZONAS ESTUDIADAS Y Af'1CM 

UTILIZACION DE MEDIOS DE TRANSPORTE 
(porcentaJel 

Sen Miouel 
Teotongo 

Zonas O& 
estudio 

AMCM 
via¡ es/persona/dla 

l"Jetro Ci.9 19.' 14.4 
Cam1on Ruta 100 49.8 .3 1.4 22.3 
Otro camión de linea 0.6 13.l 17.9 
Camión compar1la 0.9 J.~ 

Taxi c·~l€'ct1vo 11.8 14.9 23.9 
TrollO't:-.us 0.3 2.4 
.A.utomovr 1 particular 4.5 2.3 15.39 
r1otoc1c leta101c1cleta 0.2 0.1 
Ta . .:i 0.2 0.4 4.1 
N1nqun(! 10.6 
A pie 31.' 6.6 

Fuente· Encuesta -ciudad de Mexico. el Metro como ststema de transporte de la ruerza de 
lrélbaj(I-. 
Cuadro 2.3 
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La importancia de la Ruta-100 en el traslado de las familias del asentamiento popular en es­

tudio supera ::!.2 veces su presencia en comparación con el área 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 l\.figuel Teotongo 

efectúen sus actividades esenciales y equilibren sus gastos, más aún cuando sus niveles de in­

greso son inferiores incluso en relación a otras colonias populares. Los jefes de familia de 

San lvfiguel hacen un uso más intenso de la Ruta-100, superando en casi 17 puntos porcen­

tuales su utilización en la propia colonia. duplicando el promedio del conjunto de los asen­

tamientos en análisis y, prácticamente triplicando su utilización en el área metropolitana de 

la Ciudad de México. 

El porcentaje de utilización del automóvil particular prácticamente duplica el promedio de 

la muestra, dato que llama la atención por las condiciones socio-ocupacionales y los bajos 

niveles de ingreso de las familias habitantes de San Miguel Teotongo, incluso en 

comparación con los otros asentamientos populares estudiados aquí directamente. Una 

manera de explicar esta situación se;ía en función de la extrema segregación socio-urbana y 

de las limitaciones en la ofena de transporte colectivo, descritas al inicio del inciso. Estos 

desplazamientos se efectúan en base a unidades deterioradas y antiguas así como de consid­

erables esfuerzos económicos de las familias. 
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4. Destinos de los traslados y condiciones de Transportación 

En relación al destino de los traslados resulta de interés anotar que la mayoría de los en­

cuestados de San Miguel Teotongo, 62.0o/o, no traspasan los límites de la propia delegación 

donde se ubica su colonia, Iztapalapa; en tanto las delegaciones centrales, Cuauhtémoc, 

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.-1-"'ó respectivamente. El conjunto de los municipios con­

urbados sólo representan 3Ao/o de las respuestas a pesar de la vecindad que guardan con la 

colonia en estudio. Observese Cuadro 7.7. 

En relación a los destinos según el rol familiar llama la atención para los "jefes de familia" la 

disminución de la proporción de los viajes que tienen como destino la propia delegación Iz­

tapalapa, 37.S<;'·ó en tanto para las esposas se incrementa a 72.6% y para los hijos y otros 

farniliar~s l!ega a :-ep:-.::~c:o:ar hasta tres cuartas partes del total de sus desp!=amientos. Los 

"jefes" de familia presentan los destinos más alejados dentro del área metropolitana; los 

municipios conurbados, 6.9%, y las delegaciones Alvaro Obregón 4.7% y Tlalpan 1.4%. 

Asimisn10 las delegaciones centrales aumentan su importancia al atraer Cuauhtémoc 13.5% 

de los viajes de los jefes de familia y ]Vfiguel Hidalgo 9.5% de los mismos. Iztacalco, 

delegación vecina. atr:ie 6.1 "& de los viajes de los ''jefes" de familia, mientras la delegación 

Benito Juác·ez representa 7.4<:é de sus despl=amientos. En tanto los hijos y otros familiares 

presentan destinos n1ás varindos, 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 TEOTONGO 

DELEGACION O MUNICIPIO DE TRASLADO 
CDat:os en porciento) 

========================::::=================================================== 
HIJOS Y OTROS 

OELEGACION O HUNICIPIO 
JEFE DE 
FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

ALVARO OBREGON 4.7 o.7 3.7 
AZCAPOTZALCO o.o o.o 1.9 
BENITO JUAREZ 7.4 o.o 1.2 
COYOACAN 3.4 o.o o.o 
CUAUHTEHOC 13.S 8.9 2.5 
GUSTAVO A. MADERO 4.7 2.2 4.9 
t ZTACALCO 6.1 2.2 1.9 
IZfAPALAPA 37.8 72.6 75.3 
MIGUEL HIDALGO 9.5 5.9 3.7 
TLAHUAC o.o o.o 0.6 
TLALPAN 1.4 o.o 0.6 
VENUST 1 ANO CARRA"'1ZA 3.4 5.2 1.9 
ECATEPEC DE MORE LOS 0.7 o.o o.o 
NAUCALPAN 1.4 o.o o.o 
NETZAHUALCOYOTL 0.7 0.7 1.2 
CH 1 MAL HUACAN 0.7 o.o o.o 
LA PAZ 0.7 o.o 0.6 
OTROS MUNICIPIOS CONURBADOS 2.7 1.5 o.o 
VARIADO (NO FIJO) 1.4 o.o o.o 

TOTAL 100 100 100 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México.el Het:ro como sist:ema 
de transporte de la fuerza de trabajo". 

3.1 
0.7 
2.9 
1.1 
8.1 
4.0 
3.4 

62.0 
6.3 
0.2 
0.7 
3.4 
0.2 
0.4 
0.9 
0.2 
0.4 
1.3 
0.4 

100 
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centrales, Cuaubtérnoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza, 8.9, 5.9 y 5.2% respectiva­

mente. 

Corno ya indicamos la Ruta-100 y los colectivos son los medios de transporte más utilizados 

por los habitantes encuestados de San l'viiguel Teotongo; por otra parte los desplazamientos 

a pie, tienen una gran importancia al representar 31.1% de los traslados reportados. La 

utilización de estos medios de transporte en relación al tiempo de recorrido arroja inter­

esantes indicaciones respecto a las peculiaridades de la transportación popular en este asen­

tamiento. Como Jo indica el Cuadro 7.8 la utilización 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. Los usuarios de 

la Ruta-100 reportaron las mas elevadas frecuencias en los rangos de 60 a 75 minutos y de 

más de 90 minutos, 56.379'0 en conjunto, a su vez los viajes en este medio de transporte que 

insumieron entre 20 y 49 minutos concentraron casi 30% de las respuestas. 

'I 
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5. Condiciones cualitativas de Transportación 

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 

presentó el más 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 más 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, 41.4% y, aquellos entre 50 y más de 90 minutos, 41.05%. 

Para el Metro los rangos de tiempo de recorrido que presentaron mayores frecuencias 

fueron de 10 a 19 minutos 21.6% y de 60 a 75 minutos 22.5%. La mayoría de los viajes en 

este medio de transporte se efectúan entre 10 y 49 minutos, 63.9% es decir recorriendo más 

de 6 estaciones del STC. Los tres rangos superiores captados en la encuesta de 60 a más de 

90 minutos captaron un considerable 28.2% de las respuestas, lo que representa traslados de 

incluso dos trasbordos y largos recorridos. Cuadro 7. 8 

El rango más 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 duración en 18.73% de los casos. 

El automóvil particular fue reportado prácticamente dos terceras partes en los casos para 

los rangos de entre una hora y más de 90 minutos, es decir su uso se asocia a recorridos lar-



MEO 1 O DE TRANSPORTE 

METRO 
CAMION RUTA 100 
OTRO CAH 1 ON DE LINEA 
CAHJON COMPAÑIA 
PESERO 
TRpLEBUS/TRANVIA 
AUTOHOVIL PARTICULAR 
HOTOCI CLETA/BI CI CLETA 
TAXI 
A PIE 

TOTAL 

CUADRO 7.8 
SAN MIGUEL TEOTONGO 

UT J l J z.-~ 1 ON DE HED 1 OS DE TRANSPORTE POR T l EHPO DE RECORRIDO 
(Datos en porciento) 

0-9 
HIN. 

4.2 
1.2 
o.o 
o.o 
2. 1 
o.o 
o.o 
o.o 
o.o 
o.7 

1. 7 

10-19 
HIN. 

21- 7 
4.2 

18.8 
o.o 

10.5 
100.0 

5.0 
o.o 
o.o 

97.3 

29.3 

20-29 30-39 
HIN. HIN. 

, 1. 7 19.2 
6.9 ,, .6 
6.3 31.3 
o.o 16.7 

12.6 17.9 
o.o o.o 

10.0 10.0 
o.o o.o 

100.0 o.o 
1.4 o.o 

7.5 11-7 

40-49 
HIN. 

11. 7 
10.a 
o.o 
o.o 

11.6 
o.o 

10.0 
o.o 
o.o 
o.o 

8.3 

50-59 
HJN. 

3.3 
1.2 
6.3 
o.o 
4.2 
o.o 
o.o 
o.o 
o.o 
o.o 

1.8 

60-75 
HIN. 

22.s 
27.8 
18.B 
66. 7 
20.0 
o.o 

30.0 
100.0 

o.o 
o.o 

19.8 
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76-90 MAS DE 90 
HIN. MINUTOS TOTAL 

1.7 4.2 100.0 
7.7 28.6 100.0 
o.o 18.6 100.0 
o.o 16.7 100.0 
9.5 11.6 100.0 
o.o o.o 100.0 
5.0 30.0 100.0 
o.o o.o 100.0 
o.o o.o 100.0 
o.o 0.7 100.0 

4.8 15.2 100.0 

FUENTE: Enc:uest:a "Ciudad de México, el Metro como sistema de transporte de la fuerza de trabajo". 
Se incluye el t:ot:al de viajes diarios realizados por los miembros de la familia mayores de 12 años. 
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ges y a un uso intenso; característica esta de interés para el diseño de políticas 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 significación de 

este dato radica, como se recordará en que los desplazamientos a pie abarcaron cerca de un 

tercio de total de las respuestas. 

La utilización 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 



CAPITULO VIII 

El norte metropolitano: La Colonia Granjas Valle de 
Guadalupe 

1. Características Generales. 
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La colonia Granjas Valle de Guadalupe (GVG) cuyos orígenes se remontan a principios de 

los años setenta, se ubica al Norte de la Zona Metropolitana en el Municipio de Ecatepec 

de Morelos, Estado de México, en las cercanías de Ciudad Azteca. 

Hacia el sur se encuentra delirrtitada por el Río de los Remedios y, al otro lado de este, por 

la colonia San Felipe de Jesús, perteneciente a la delegación Gustavo A. Madero, zona por 

donde transitan los principales medios de transporte público que llevan a GVG. Una 

segunda vía de acceso importante, utilizada básicamente por el transporte particular, lo con-

stituye la Avenida Central que conduce a Ciudad Azteca. De esta avenida parte una vía de 

circulación que algunos metros hacia adentro convierte en el eje principal de la colonia: La 

Avenida Carlos Hank González. La Avenida Granjas, al oriente, y la Avenida Maravillas, al 

Norte, son otras referencias que delimitan el área 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 número de lotes subdivididos: vecindades y vivien-
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das multifarniliares. GVG cuenta con infraestructura y equipamiento urbano básico: 

alumbrado público, agua, red telefónica (mínima), escuelas, zonas de abastecirniento (mer­

cado, tiendas, panaderías, farmacias, mercerías, 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 la red del Metro en las estaciones Indios 

Verdes. Basílica (de la Línea 3) y !vlartín Carrera (Línea 4). Por GVG cruza también una 

línea del Sistema Troncal que parte del ~letro Basílica y llega a otras colonias del Estado de 

México. En San Felipe de Jesús se ubica un módulo terminal de camiones de la Ruta-100 

que es utilizado por los habitantes de la colonia. 

En esta zona de habitación popular se entrevistó a 119 farnilias con el objetivo de recabar 

información directa sobre el uso de medios de transporte y las condiciones de 

transportación de todos los miembros del hogar mayores de 12 años. 

Por la gran cantidad de terrenos subdivididos, el cuestionario se aplicó a hogares, esto es, a 

una farnilia dentro del lote seleccionado en el diseño muestral. Aunque en general se trata 

de grupos nucleares, la presencia de otros miembros de la farnilia se da en una proporción 

ligeramente mayor que en las otras colonias estudiadas (Isidro Fabela, San Miguel Teoton-

11 
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go y Primera Victoria). Del total de la población entrevistada el 30.9% son Jefes de bogar, 

el 24.8% está constituido por las esposas y el otro 44.3% lo integran los hijos mayores de 12 

años y familiares diversos del jefe de la familia. 

Las familias entrevistadas tienen en promedio poco más de 4 años de residir en GVG. Un 

26.5% de la muestra registro hasta 3 años de vivir en la colonia, un 24.7% declaró tener 

entre 4 y 9 años, otro 24.8% tiene entre 10 y 15 años y el 23.9% de las familias tiene de 16 a 

25 años de habitar en la zona. (Cuadro 8.1) 

El promedio de habitantes por vivienda es de 7.7 personas. Poco más de la mitad de las 

farnilias (54.3%) 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 7.8% de la muestra cuenta con más de 10 per­

sonas en el hogar. (Observese Cuadro 8.2) 

En relación a la Población Económicamente Activa (PEA) se registran los siguientes datos: 

en el 62.8% de los casos existe un trabajador, en 23.9% dos, un 4.3% de los hogares cuenta 

con 3 miembros que laboran y en el 7.9% restante existen cuatro o más integrantes que 

contribuyen al ingreso familiar. Así, podernos observar que en la mayor parte de las familias 

se registran de uno a dos miembros económicamente activos, corno lo indica el Cuadro 8.3. 



CUADRO 8.1 
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE 

TIEMPO DE VIVIR EN LA COLONIA 

TIEMPO (Años) FRECUENCIA PORCENTAJE 
======================================== 
HASTA 3 AÑOS 30 26.5 

4 A 6 17 15.0 
7 A 9 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 a.o 
22 A 25 11 9.7 

TOTAL 113 100 

FUENTE: Encuesta, "Ciudad de México, el. Metro 
como sistema de transporte de l.a fuerza de trabajo ... 
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CUADRO 8.2 
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE 

NUMERO DE HABITANTES POR VIVIENDA 

HABITANTES 

1 a 3 
4 a 6 
7 a 9 

10 y más 

T0'7AL 

FRECUENCIA PORCENTAJE 

29 
63 
15 

9 

116 

25.0 
54.3 
12.9 

7.8 

100 
===================================== 

Promedio: 7.7 
Moda: 4 

FUENTE: Encuesta, uci.udad de México: el. Metro como sistema 
de transpor~e de l.a fuerza de trabajo". 
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CUADRO 8.3 
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE 

TRABAJADORES POR HOGAR 
========================================== 

Frecuencia Porcentaje 
========================================== 

UNO 
DOS 
TRES 
CUATRO 
CINCO Y MAS 

TOTAL 

71 
27 

6 
5 
4 

113 

62.8 
23.9 

5.3 
4.4 
3.5 

100 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México: e1 Metro 
como sistema de transporte de l.a fuerza de trabajo". 
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La población de GVG es predominantemente joven, como lo muestra el Cuadro 8.4. Vernos 

que un considerable porcentaje de la muestra se concentra entre los 12 y 30 años (63.2%), 

otro 18.4% registra edades de 31 a 45 años y una cifra semejante (18.4%) está constituida 

por los informantes mayores de 46 años. Cabe mencionar que los índices de población joven 

de esta colonia son más elevados que en San Miguel Teotongo, donde el porcentaje de 

entrevistados entre 12 y 30 años desciende (55.9%) y el correspondiente al rubro de 31 a 45 

afios se incrementa (34.9o/o). 

Para el caso de los jefes de familia vemos que un 25.9% tiene entre 26 y 35 años de edad y 

otro 48.3% de 35 a 62 años. En cambio, las edades de la mayor parte de las esposas fluctúan 

entre los 22 y 45 años de ec'ad (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 años. 



De 12 a 17 afíos 

De 18 a 21 afios 

De 22 a 25 afios 

De 26 a 30 afios 

De 31 [l :35 nllos 

De 36 a 45 afi..JS 

De 46 ll 62 aJlos 

CUADRO No. 8.4. 

EDAD DE LA POBLACION 
(Datos en porciento) 

o.o o.o 
8.6 8.6 

0.5 16.1 

16.4 21.5 

9.5 8.6 

20.7 23.7 

27.G 10 .1 

.242 

38.6 17. 3 

25.0 16.3 

17.5 14.7 

10.2 14.0 

1.2 5.6 

l. 2 12.S 

3.0 14.7 

-- -~ ~--~ 09;? __ ~ - ~·~ :~ ~ - - -- ------ _Q.:~--- - - -- - ~ .:~-- -- ----- -~:_ ~-- -----------~:..!.. __ _ 
T O T A L 100 100 100 100 

=========================================================================~= 

FUENTE: En<:UAsln "Ciuc.lnc.l de i\1éxico: el l\1elro con10 sistema de 
T .rn.:1E:porto ... ''. 
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2. Ocupación e Ingresos 

En GVG el índice de PEA es relativamente alto: 48.9% de la muestra. El 29.1% lo está con­

stituido por las amas de casa y los estudiantes conforman el 19% de la población 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% 

jubilados. 

son pensionados o 

De entre los jefes de hogar destacan tres ocupaciones: obreros (31.3%), trabajadores por 

cuenta propia (28.7%) y empleados (26.0%). Tan sólo el 3.5% son peones o jornaleros y 

otro 0.9% empleados domésticos. 

La actividad principal de las amas de casa es el hogar, registrándose en el 87.1 % de los 

casos. Entre quienes laboran destacan: empleadas (4.4%), trabajadoras por cuenta propia 

(3.3%) y obreras (3.2%). 

El 42.2% de los hijos y otros miembros de la familia mayores de 12 afies son estudiantes y 

un 15.7% se dedica únicamente al hogar. Llama la atención que un importante 40.5% 



CUADRO 8.5 
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE 

OCUPACION 
(Datos en por-e i en'to) 

==,,.==============:::::=========================================================::::::r:o::::::=========== 
H J JOS Y OTROS JEFE DE 

FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

EMPLEADO CON PERSONAL A SU CARGO 1. 7 2.2 
EMPLEADO S l N PERSONAL A SU CARGO 24.3 2.2 
EMPLEADO DOMEST (ce 0.9 1.1 
OBRERO 31.3 3.2 
PEON O JORNALERO 3.5 o.o 
TRABAJADOR POR CUENTA PROPIA: 

EM LA VIA PUBLICA 11.3 2.2 
- EM ESTABLECIMIENTO DENTRO DE LA VIVIENDA 3.5 o.o 

EM ESTASLECIHIENTO FUERA DE LA VIVIENDA 13.9 1.1 
ARRENOATARIC o.o o.o 
ESTUDIANTE o.o 1.1 
HOGAR CAMA DE CASA) 1.7 87.1 
PENSIONADO O JUSI LADO 6.1 o.o 
DESEMPLEA- O 1.7 o.o 

TOTAL 100 100 

FUENTE: Encues'ta 11Ciudad de México, el Metro como sistema 
de transpor'te de la fuerza de trabajo". 

4.2 2.9 
13.9 14.2 
o.o 0.5 

15 .1 17.1 
0.6 1.3 

1.8 4.8 
1.8 1.9 
3.0 5.9 
0.6 0.3 

42.2 19.0 
15.7 29.1 
o.o 1.9 
1.2 1.1 

100 100 

Se incluye a t:odos Los miembros de La familia mayores de 12 años. 
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declaró trabajar, cifra mucho mayor en comparación con San Miguel Teotongo donde el 

índice de hijos que laboran es menor (25.8%). Las principales actividades remuneradas 

entre los hijos son: empleados (18.1%) y obreros (15.1%). Los trabajadores por cuenta 

propia se registran en bajo porcentaje (6.6%) en comparación 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 mínimo, otro 

46.8% declaró obtener entre una y dos veces el salario mínimo (VSM) y el 10.3% restante 

dijo percibir de 2 a cinco VSM, corno se observa en el Cuadro 8.6. 

A grandes rasgos observarnos que son los jefes de familia quienes perciben, en un índice 

ligeramente mayor, los ingresos más altos en comparación con los otros miembros de la casa 

que trabajan. Así, un 39.7% tiene un ingreso mensual equivalente o menor al salario 

mínimo, 50o/o percibe de una a dos VSM y en 10.2% de los casos se declaró un ingreso supe­

rior a dos salarios mínimos. 

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 ocupación resulta de interés anotar, como era de 

esperarse, los rangos de ingresos más bajos entre todas las categorías de trabajadores por 



CUADRO 8.6 
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE 

INGRESO MENSUAL 
Población Económicament:e Act:fva 

(Datos en porc i en to) 
=================================================:::======================== 

HIJOS Y OTROS 
INGRESO MENSUAL 

JEFE DE 
FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

HENOS DEL SALARIO MINJHO 22. 7 22.2 18.6 
ECUJVALENTE AL SALARIO MINIMO 17.0 33.3 27.1 
DE UNA A 
DE DOS A 
DE TRES A 

oos V.S.M. so. a 11.1 47.S 
TRES V.S.H. o.3 33 .. 3 3.4 

CJNCO V.S./ot. 3.4 o.o 3.4 

TOTAL 100 10D 100 

V.S.M. = Veces Salario Hfnimo 
FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Het:ro como sistema 

de t:ransporte de la fuerza de trabajo". 

21.2 
21.S 
46-8 

7.1 
3.2 

100 
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cuenta propia y los peones o jornaleros. Sin embargo, también reportaron proporciones im­

portantes de respuestas, entre 40 y 60%, en los rangos de 1 a 3 salarios mínimos. 

Los obreros, principal grupo ocupacional captado en esta colonia, reportó ingresos en todos 

los rangos, aunque más de tres cuartas partes de las respuestas se ubican entre 1 y 3 salarios 

mínimos, 15.2% de los operarios ganan menos del salario mínimo, y 8.7% 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 80.4o/o, 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 mínimo, siendo el grupo ocupacional que reportó los más elevados in­

gresos. 
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3. Utilización de los medios de Transporte 

Es de gran interés los resultados captados en esta zona de habitación 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 15.2%, seguido por los colec­

tivos, 9.1% y la Ruta-100, 8.8%. 

Los jefes de familia utilizan en mayor proporción los autobuses suburbanos 39.6%, el Metro 

ocupa el segundo lugar con 19.5% de los tramos de viaje, la Ruta-100 con 12.4% de las 

respuestas desplaza a los taxis colectivos en importancia que con 1 l.2o/o ocupan el cuarto 

lugar 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 sólo aquellos destinos que 

pueden alcanzar a pie; los suburbanos ocupan el segundo lugar con 10.2% de las respuestas, 

ntlentras el Metro con 5.1 % representó el tercer lugar al igual que los colectivos. 

Para los hijos y otros miembros de la fantllia 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 
(Datos en por-ciento) 

H 1 JOS Y OTROS 
MEDIO DE TRANSPORTE 

.JEFE DE 
FAMILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

METRO 19.S s. 1 16.3 
CAHJON RUTA-100 12.4 2.0 9.1 
OTRO CAMIO~ OE LINEA 39.6 10.2 32.7 
CAMION COfo';>AÑIA 1.2 o.o o.o 
PESERO 11.2 5. 1 9.1 
TRANIJIA/TROLEDUS 0.6 o.o o.o 
AUTOfoo!OVI L PARTICULAR 8.3 3.1 3.8 
MOTOC I CLET.A/BI CICLE TA 1.8 o.o o.s 
TAXI o.o o.o 0.5 
A PIE 5.3 74.S 27.9 

TOTAL 100 100 100 

FUENTE: Encuesta "Ciudad de México, el Metro como sistema 
de transporte de ta fuerza de trabajo 0 • 

se incluye el total de viajes de Los mierrbros de 
la familia mayores de 12 años. 

15.2 
8.8 

30.S 
0.4 
9. 1 
0.2 
5.3 
0.8 
0.2 

29.5 

100 

.249 

·1 
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Evaluando en su conjunto la utilización 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 

área metropolitana y las zonas en estudio llama la atención que la movilidad de cerca de 

30% de los miembros de las familias encuestadas no rebasan distancias más alejadas de 

donde sus piernas se los permite. Situación muy similar a la encontrada en San Miguel 

Teotongo, asentamiento con el que comparte algunas características 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 utilización de los autobuses suburbanos se explica por la localización de la 

colonia en el Municipio de Ecatepec, la cual sólo cuenta con oferta directa de transporte 

colectivo de estos autobuses, taxis colectivos y taxis sin itinerario fijo. Probablemente estas 

características 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 utilización del transporte urbano y, lo que es más sorprendente, el segundo 

lugar en importancia del Metro con 15.2o/o de los traslados motorizados de las familias de 

este asentamiento popular mexiquense. 

La utilización del Metro, dato de gran significación en el caso de Granjas supera incluso el 

promedio del área 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 

México con cerca de una cuarta parte del total de los desplazamiento. 
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4. Destinos de los traslados y condiciones de Transportación 

En relación a la delegación o municipio de traslado del conjunto de los miembros de las 

familias encuestadas llama la atención que la mayoría 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 sólo 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 delegación 

de la zona norte del Distrito Federal, Gustavo A. Madero con 13.3% de los traslados; 

situación que contrasta con la mayoría de los otros casos analizados en esta investigación 

donde las delegaciones centrales del D.F. constituyen el principal destino después de la 

delegación donde se localizan las colonias investigadas. 

El tercer destino lo constituye la delegación Cuauhtémoc; ntientras 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 éstas se trasladan en mayor proporción que otros 

familiares a los destinos más distantes a la vez que Ecatepec pierde peso en comparación 

con el promedio familiar con 28.9% de los traslados efectuados por los Jefes de familia. Las 



CUADRO a.a 
GRANJAS VALLE DE GUADALUPE 

DELEGACION O MUNICIPIO DE TRASLADO 
(Datos en porciento) 

==================================================================== 
HIJOS Y OTROS 

DELEGACION O MUNICIPIO 
JEFE DE 
FA..."1.ILIA ESPOSA FAMILIARES TOTAL 

ALVARO OSREGON 
AZCAPOTZALCO 
BENI70 JUA.iu:Z 
COY O A CAN 
CUAJ~MA.LPA 
C~.~L'MT2!'10C 
GUSTA.~Jo A. MADERO 
IZ.':.";i..CALCO 
I::':'.~?A:.APA 
MIGUEL HIDALGO 
'!'LA:. PAN 
VE:NU'STIANO CAR._~ZA 
ECA~EPEC DE MORELOS 
NAUCALPAN 
NETZAHUA.LCOYOTL 
TLAl..NEPANTLA 
OTROS MUNICIPIOS CONURBADOS 
VARIADO 

TOTAL 

4.1 
3.1 
1.0 
o.o 
o.o 

13.4 
16.S 

1. o 
3.1 
3.1 
1.0 
5.2 

28.9 
4.1 
1.0 
1.0 
o.o 

13.4 

100 

1.1 
1.1 
1.1 
3.2 
o.o 
6.4 
2.1 
o.o 
o.o 
o.o 
o.o 
1.1 

81.9 
1.1 
1.1 
o.o 
o.o 
o.o 
100 

1.3 
1.3 
o.o 
1.3 
1.3 

10.1 
22.8 

o.o 
1.3 
3.8 
1.3 
1.3 

51.9 
o.o 
o.o 
o.o 
1.3 
1.3 

100 

FUENTE: Encuesta .. Ciudad de México, e1 Metro como sistema 
de transporte de 1a fuerza de trabajo'". 

2.2 
1.9 
0.7 
1.5 
0.4 

10.0 
13.3 
0.4 
1.5 
2.2 
0.7 
2.6 

54.1 
1.9 
0.7 
0.4 
0.4 
5.2 

100 

.253 
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delegaciones centrales. Cuauhtérnoc con 13.4% de los traslados y Venustiano Carranza con 

5.2% son los siguientes destinos en importancia, seguidos por Alvaro Obregón y el 

municipio de Naucalpan. 

En contraste, más de cuatro quintas partes de los desplazamientos motorizados de las arnas 

de casa no rebasan los límites de Ecatepec, 81.9%, mientras la delegación Cuauhtémoc 

ocupa el segundo lugar como destino con sólo 6.4%, seguido por Coyoacán y la Gustavo A. 

Madero. 

Para los hijos y otros familiares Ecatepec atrae 51.9% de los desplazamientos en tanto 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% y Miguel Hidalgo 3.8% siguen en importancia. Las delegaciones y 

municipics destino de !os ·;fajes de los hijos y otros :amiliares son m:ís variados que las de 

las amas de casa y n1enos variados que los de los Jefes de familia en el caso de los aquí 

entrevistados. 

.1 
i' 



CONCLUSIONES 



.256 

CONCLUSIONES 

A partir de lo desarrollado con anterioridad puede señalarse que el impacto y función del 

-transporte masivo del Distrito Federal en el traslado 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 evolución. 

Asimismo el Metro no puede desvincularse de los restantes medios de transporte colectivo 

y, en particular, de la Ruta-100 y los taxis colectivos para comprender su papel en el trans­

porte urbano. 

Orígenes y evolución del transporte masivo_ 

El Metro, desde sus orígenes es concebido para responder a los requerimientos de trasla­

ción de obreros y empleados. Posteriormente sus subsecuentes ampliaciones y política tari­

faría refuerzan su capacidad de apoyo al desplazamiento de las familias de bajos ingresos. 

Esta capacidad, fue embrionaria durante los orígenes de su operación y se vio severamente 

limitada a inicios de la década de los años setenta por el congelamiento de sus ampliaciones, 
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disponiéndose solamente de 41.4 kms de red durante seis aiios. Sin embargo lo que sí creció 

ininterrumpidamente fue la clientela servida lo que sobresaturó el sistema generando pro­

blemas en la operación. Paralelamente autobuses y colectivos expandían su servicio. 

Sin embargo lo que si creció ininterrumpidamente fue la clientela captada, generando pro­

blemas de congestión y sobresaturación en el sistema. 

Paralelamente. autobuses y colectivos expandían su servicio. 

, El auge petrolero y el recambio presidencial relanzan aceleradamente la ampliación del 

Metro. Durante una década, 1978-1988, sobresalió una constante incorporación de nuevos 

tramos de líneas que privilegiaron, en los hechos, la dotación a la zona norte y oriente del 

Distrito Federal, puntualmente el área de Pantitlán, así corno el complemento a la dotación 

y coherencia de la red en la zona del centro histórico de la ciudad. La estatización de los au­

tobuses posibilitó el planteamiento de una mayor integración del transporte colectivo por 

parte del gobierno capitalino al abarcar éste aproximadamente dos tercios de la demanda 

del transporte público de pasajeros. La crisis, sin embargo, limitó severamente a partir de 

1987, las posibilidades de racionalización del "sistema" global: rezago en las inversiones de 

equipo e infraestructura, decremento de la flota vehicular, desmantelamiento de rutas y lí­

neas, etcétera. Asimismo influían intereses grupales que bloqueaban esas posibilidades de 
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racionalización. A pesar de estas variadas limitaciones, sí se logró avanzar en una mayor ar­

ticulación 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 1'1etro y a los trole­

buses dentro del circuito interior. Esto permitió perfilar al conjunto de los medios de trans­

porte colectivo propiedad del DDF, con fundamento al Metro, como apoyo a la transporta­

ción popular. La inamovilidad de la política tarifaria hasta 1986 reforzó sensiblemente esta 

función a través de un considerable subsidio a los usuarios de hasta 98% del costo de opera­

ción. 

El decreto anticontaminante de febrero de 1986, que obligó al transporte suburbano a dejar 

el pasaje en estaciones terminales, definitivas o provisionales del STC reforzó la articulación 

global del transporte colectivo en el D.F. Aunque en realidad esta medida estuvo severa­

mente limitado por las acumulativas estrecheces ya señaladas del parque de autobuses y tro­

lebuses del DDF, así corno el desmesurado incremento de los taxis colectivos. 

Para esos años 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 área metropolitana. 

El Metro y la Transportación 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 años ochenta el Metro tenía una función 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 dislocación de las actividades en la,ciudad-y la ~ 

extrema segregación urbana relevan la necesidad e importancia de estos transportes para los 

usuarios habitantes de la periferia metropolitana de la ciudad de México. 

En prin1er lugar debemos señalar la e.xistencia de un más elevado nivel de utilización del 

Metro y la Ruta-100 por parte de los usuarios entrevistados en las zonas periféricas de habi­

tación popular abarcando más de la mitad del total de sus desplazamientos, en contraste con 

los usuarios promedio del transporte colectivo del área metropolitana de la ciudad de l'vféxi­

co para los que representa 36.9% de sus viajes cotidianos. 

De este más elevado grado de utilización del Metro y derivado de las condiciones socio-eco­

nómicas y urbanas descritas de las fanrilias entrevistadas inferimos el impacto de la Ruta-

100 y el :.\-fetro en la transportación y condiciones de vida de los usuarios de menores ingre­

sos habitantes de la periferia metropolitana. 
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En términos generales esta más elevada utilización del l'v1etro y la Ruta-100 es realizada por 

una mayoría de trabajadores en1pleados sin personal a su cargo 32.3%, de trabajadores ma­

nuales 30.7% y de trabajadores por cuenta propia 21.2% y cuyos ingresos son cercanos en 

promedio al salario mínimo. Dichos trabajadores son predominantemente asalariados, en 

71.4% de los casos, sólo una quinta parte se autoemplean, y llama poderosamente la aten­

ción el ínfimo porcentaje captado de desempleo abierto, 2.7".""c; dato indicativo que refrenda 

la idea del desempleo abierto como un "lujo de las economías desarrolladas". Si bien lama­

yoría 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 corno 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 utilización de otros medios de transporte colectivo, sin embargo los traslados 

del 11-Ietro 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 comparación con los efectuados en el Sistema de Transporte Colecti­

vo. 
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El transporte, como se indica en la introducción, posibilita a los trabajadores satisfacer las 

necesidades de movilidad que la compra-venta y reposición de su fuerza de trabajo les exige. 

Les permite, asimismo, enlazar espacialmente el consumo productivo que el patrón o por 

cuenta propia hacen de su fuerza de trabajo con su consumo individual verificado en el lugar 

de vivienda. De manera más general el transporte colectivo satisface la necesidad de movili­

dad espacial que la movilidad económica exige a los trabajadores. 

Reproducción de Ja Cuerza de trabajo y transporte masivo. 

Como fue desarrollado en Ja introducción a este texto la reproducción de la fuerza de traba­

jo abarca una serie de actividades necesarias para la reconstitución y formación de las capa­

cidades fundamentales de los trabajadores y de sus familias. Esta reproducción se organiza 

en torno a una lógica de jerarquización de actividades donde la adquisición del ingreso mo­

netario por medio de la inserción laboral, ocupa el lugar más relevante: sin embargo, la ad­

quisición de bienes básicos y la asistencia a la escuela son otras dos acti~idades reconocidas 

socialmente como fundamentales para la reproducción familiar. La realización de estas acti­

~idades se efectúa en base a una división familiar de roles que encarnan diversos miembros 

del hogar. La complejización de esta reproducción y de las condiciones de vida urbana en el 

área metropolitana de nuestra ciudad otorgan al transporte colectivo y al J\fetro en particu­

lar una gran relevancia para la re'11ización de estas otras dos actividades. Por ello la asisten­

cia a centros escolares y las compras fueron los siguientes motivos en orden de importancia 

de los hijos y '1mas de casa usuarios de transporte colectivo aquí encuestados. Sin embargo, 

cerca de la mitad de los traslados de las amas de casa y los otros miembros de la familia dis-



.262 

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 vinculación entre el acceso al trans­

porte colectivo y los roles familiares que se asumen determinados por las necesidades de re­

producción de la fuerza de trabajo: priorización a la inserción laboral corno actividad funda­

mentalmente masculina., a la que se dedican la mayoría de los recursos familiares para trans­

porte; secundarian1ente, y en mucho menor medida, los estudios medios y medios supe­

riores así como las compras en tercer lugar de importancia. Por los demás factores cultura-

les e ideológicos retroalimentan estasjer=quizaciones. 

De lo desarrollado con anterioridad puede derivarse, desde la perspectiva de la Economía 

Urbana que el transporte colectivo y el Metro en particular funcionan entonces corno Con­

diciones Generales para la Reproducción de la Fuerza de Trabajo; rnarginalrnente funciona 

también, en el caso de la población encuestada, corno Condición General de la Circulación 

al posibilitar efectuar "iajes cuyo objetivo es el abastecimiento de insumos para la actividad 

mercantil o viajes con fines económicos (mensajeros, "aboneros", repartidores, etcétera). 

La reproducción de la fuerza de trabajo no se efectúa 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 más de la mitad de los 
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desplazamientos motorizados efectuados por las familias encuestadas se realizaron en trans­

portes públicos 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 índice aún mayor para aquellas familias 

de menores ingresos y con ocupaciones 11 inferiores11 que, como ya hemos señalado son usua­

rios, en mayor medida, del transporte colectivo del DDF. 

El Metro por sí solo tiene una considerable importancia ya que representó 37.5% de los 

menciona<.los desplazamientos, significando que de no existir el subsidio a la operación del 

STC, las familias hubiesen visto incrementado 3.7 veces su gasto total en transporte. 

La función de la Ruta-100 y el Nfetro es aún más relevante cuando observamos exclusiva­

mente la transportación 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 30% de sus traslados; ésto subraya, en el caso del Metro, la 

función 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, sí podernos seiialar que en las cuatro zonas analizadas su localización así como las 
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características y condiciones de la oferta de transporte público de personas constituyen fac­

tores determinantes de la movilidad, en el entendido que los tipos de oferta (de propiedad 

privada o pública) se asocian a niveles tarifarios diferenciales. A.sí, como veremos adelante, 

a similares condiciones de ubicación respecto al centro de la ciudad, por ejemplo, San Mi­

guel Teotongo, Iztapalapa y Granjas Valle de Guadalupe, Eeatepec, presentaron distintas 

condiciones de movilido.d debido o. las carncterísticns 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 1'l 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 segregación urbana. 

Determinantes de la movilidad urbana 

Derivado de esta investigación debemos señalar la existencia de importantes diferencias en 

la movilidad urbana de los sectores populares estudiados. Los factores de mayor incidencia 

en esta diferenciación son, desde nuestra perspectiva: 

- Las características socio-económicas y demográficas de sus habitantes. 

- Las condiciones de segregación física y socio-urbana de los colonos. 

- Los peculiaridades político-administrativas de su localización en la metrópoli. 

- La accesibilidad debida a la disposición de infraestructura y equipamiento. 
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- La división de roles familiares según las funciones asumidas pa,ra posibilitar la reproduc­

ción de la fuerza laboral. 

- Las características culturales-demográficas y las actitudes políticas respecto al servicio de 

transporte colectivo de las distintas comunidades. 

- Y, de manera muy significativa, las características y condiciones que asume la oferta de 

transporte directamente disponible en los asentamientos populares e incluso de la existente 

en la metrópoli. 

El transporte masivo desde la periferia metropolitana. 

Ahora bien, la transportación de las familias de bajos ingresos de la periferia metropolitana 

muestra ciertas constantes e importantes particularidades en las distintas zonas estudiadas 

dependiendo de Jos factores arriba enunciados. 

Las colonias Isidro Fabela y Primera Victoria por ejemplo, se asemejan entre sí por su ade­

cuada localización y disposición 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 consolidación urbana y niveles de 

equipamiento y servicios comunales. Ambas cuentan con accesibilidad a estaciones termina­

les del STC a 2.5 - 3.0 kilómetros de distancia del centro de los asentamientos. Sin embargo, 
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las familias utilizan de manera diferencial los medios de transpor.te colectivo y su movilidad 

urbana es contrastante en alto grado. Mientras que la Isidro Fabela Ja movilidad se distin­

gue por la utilización de taxis colectivos, Ja de Primera Victoria se distingue por Ja premi­

nencia de los desplazamientos a pie; situación que se profundiza para las amas de casa quie­

nes acentúan su confinamiento. 

Probablemente esta polarización en la movilidad se vincula a las distintas características por 

la preminencia de los desplazamientos a pie; situación que se profundiza para las arnas de 

casa quienes acentúan su confinamiento. 

Probablemente esta polarización en la movilidad se vincula a las distintas características 

ocupacionales y de ingresos. Así 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 diferenciación ocupacional y de ingresos con el predominio de 

ocupaciones relativamente "superiores" en comparación con la Primera Victoria donde se 

observa una mayor homogeneidad ocupacional y de ingresos. 

El contraste de las características de la movilidad se acentúa 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 más alejado del centro de la ciudad que los otros a.sentamientos populares ya 

citados; su dotación de transporte colectivo es limitado, no cuenta, hasta el momento, con 

servicio de Metro en sus cercanías y prevalece una acentuada segregación urbana traducida 

en la ausencia e inaccesibilidad a pie de n1uchos de los servicios urbanos elementales. Se ca­

racteriza también por una mayor homogeneidad socio-ocupacional, en comparación con Ja 

Isidro Fabela, con mayoritario predominio de las ocupaciones "inferiores", 83% del total y la 

presencia de obreros por arriha del promedio de la muestra, duplicando el porcentaje de la 

Isidro Fabela. El contraste en la movilidad, decíamos se acentúa por el predominio en la uti­

lización de Jos medios baratos, Ruta-Hlü con prácticamente 50o/o del total de viajes; los des­

plazamientos a pie representaron el segundo renglón en importancia, con una proporción 

muy similar a la Primera Victoria de aproximadamente un tercio de los traslados; a la vez 

las familias de San l\1iguel ocupan, en tercer lugar, medios de elevado costo corno lo son los 

taxis colectivos. Esta aparente paradoja, pensamos, tiene su explicación en las ya señaladas 

características de la oferta de transporte colectivo y, sobre todo, en las condiciones de segre­

gación urbana que otorgan carácter de necesidad insoslayable a la movilidad para efectuar 

traslados por costos que sean, para posibilitar efectuar actividades fundamentales para la re­

producción familiar, como lo es, en este caso, el trabajo. 

Granjas Valle de Guadalupe, ubicada en el municipio de Ecatepec presenta un patrón de 

movilidad similar al de San Miguel Teotongo, asentamiento con el cual comparte caracterís­

ticas socio-urbanas, de lejanía respecto al centro histórico de la metrópoli y socio-ocupacio­

nales; sin embargo aparecen ciertas importantes peculiaridades: en primera instancia el Ju-
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gar privilegiado de los suburbanos con 30.5% de los desplazami~ntos; 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 kilómetros del Distrito Federal. El Metro pasa así 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, proporción que supera incluso el promedio del área 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-

mientas populares, encontramos un aumento general de la importancia del Metro y la Ruta-

100, la única excepción 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 colonia; los taxis colectivos y los 

autos particulares aparecen así, cubriendo los huecos que la oferta de transporte guberna-

mental provocan a costa de un mayor esfuerzo económico 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 lliirna la atención porque a 

pesar de ubicarse este asentamiento popular a varios kilómetros del Distrito Federal, el Me­

tro, corno recién lo señalarnos, ocupa el segundo lugar de importancia dentro de Jos 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, Jos 

medios propiedad del gobierno de la ciudad tienen un papel aún más relevante en sus tras­

lados que en promedio de los entrevistados. 

Los significativos porcentajes de los traslados de los jefes de familia fluctúan en dos tercios 

para las colonias populares localizadas en el Distrito Federal y un tercio para los del asenta­

miento popular de Ecatepec. De aquí puede refrendarse el crucial papel que el servicio de 

transporte del gobierno del DF tiene específicamente en el traslado de la fuerza laboral y, 

por esta vía, en la reproducción 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 categorías "inferiores" de empleados por cuenta pro­

pia, así como los trabajadores de mayor y menor edad corno también en el caso de los de­

sempleados y jubilados. Ciertamente las condiciones cualitativas de su transportación y las 

peculiaridades urbanas señaladas de las zonas de habitación popular influyen, en muchos 

casos negativamente, en las capacidades laborales de los trabajadores usuarios del transpor-

'1 
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te colectivo. Adicionalmente debe considerarse que muchos de!¡plazamientos motorizados 

que tienen como origen la periferia metropolitana se efectúan 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-lOOjuegan un papel fundamental en los desplaza­

n1ientos entre origen y destino. Igual relevancia tiene el subsidio al servicio ya que permite 

mantener dentro de ciertos márgenes el gasto que el trabajador y su familia efectúan en 

transporte. 

La contínua expansión y la incrementada importancia en los últimos años 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 vía los desembolsos por estos servicios que de otra manera sin la existencia del subsidio 

no podrían realiza los usuarios de bajos ingresos. Probablemente la ausencia de esta impor­

tante subención decrementaría su movilidad aumentando su confinamiento, profundizando 

su segregación y expoliación urbana también profundizaría su exclusión social y económica. 

Desde esta perspectiva, consideramos, el transporte colectivo del gobierno de la ciudad en 

la forma que está estructurado y operando, a pesar de sus limitaciones, constituye una con­

dición fundamental de la vida urbana para un considerable sector de compatriotas de esta 

gran metrópoli y, por esta vía, como ha sido aquí sustentado, constituye una condición gene­

ral para la reproducción de la fuerza de trabajo de gran importancia para el funcionamiento 

del "metabolismo" económico del Arca Metropolitana de la ciudad de México". 
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Antes de poner punto fina no nos resta sino advertir que este estu.dio es en muchos sentidos 

inicial y pionero como lo señalábamos en su introducción. Diversos aspectos aquí tratados 

sólo fueron esbozados y no pudieron ser profundizados ni siquiera adecuadamente desarro­

llados. Limitaciones surgidos de la producción y manejo de información abundantísima que 

rebasaron nuestras posibilidades y recursos; así corno de la ausencia de bibliografía y marcos 

teóricos e interpretativos son entre otros, aspectos determinantes del carácter inicial y pre­

positivo de varias de las líneas analíticas aquí esbozadas. Esperamos que ellas estimulen 

otros esfuerzos de reflexión que la importancia de las temáticas aquí tratadas hacen impres­

cindibles, sobre temáticas que resultan cruciales en la cotidianidad de millones de compa­

triotas y para el conocimiento complejo de la economía urbana y espacial de esta expandida 

y poblada metrópoli. 



APENDICE METODOLOGICO 



TRABAJO DE CAMPO 

... 
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Cll.'DAD DE MEXICO; EL METl~Q COMO SISTEMADE TRANSPORTE DE. LA FlJER­
ZA DF, TRARA.10 

A partir de 1984 se iniciaron una serie de tareas en vías de obtener los mejores resultados 

en el levantamiento de la encuesta "Ciudad de México: el Metro como sistema de transporte 

de la Fuerza de Trabajo". 

Una de las primeras actividades fue el diseño de un precuestionario. Para esto, una vez 

determinadas las variables de análisis se procedió a estructurar un primer tipo de cédula 

que se aplicó al azar a varias personas. 

De esta forma, se realizaron tres pruebas piloto con dos objetivos básicos: 

1) Afinar el orden y coherencia del cuestionario. 

2) Corroborar la correspondencia de la información a recabar en las entrevistas con los ob-

jetivos e hipótesis de la investigación. 

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. 
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2) Preguntas precodificadas con el fin de facilitar el vaciado de datos. 

3) Para el llenado del cuestionario, la elaboración de cuatro listados de codificación. Los 

códigos fueron: 

3.1) Para las Delegaciones y Municipios de la Ciudad de México. 

3.2) Para los Estados de la República Mexicana. 

3.3) Para las Estaciones del Metro. 

Otra de las tareas preliminares fue establecer contactos con organizaciones, asociaciones o 

líderes de las colonias seleccionadas así como realizar los prin~eros recorridos por parte de 

los responsables del proyecto. Esto tuvo como finalidad tener un conocimiento previo de las 

zonas de estudio, asimismo, sondear la situación 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: "Unión de colonos de San Miguel Teotongo" y 

"Unión de vecinos Primera Victoria". 

Para el caso de Granjas Valle de Guadalupe encontramos que no había una sola 

organización que aglutinara a sus habitantes sino varias agrupaciones de distinta índole, 

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 contó con el apoyo de algunas familias conocidas de la misma 

colonia. 

En la colonia Isidro Fabela no se pudo entablar vínculos directos con Asociaciones de 

vecinos. Pero había relación con algunos pobladores y se tenía conocimiento de que en la 

zona no habría problemas fundamentales para el levantamiento de una encuesta. 

De las pruebas piloto, los primeros recorridos y contactos en las colonias se derivaron los 

criterios básicos para la aplicación de la cédula; 

1) El cuestionario se aplicaría a hogares(l).- Esto se desprendió de obervar la existencia de 

lotes subdivididos (viviendas multifamiliares y vecindades) en las colonias. 

2) Se consideraría al Jefe de familia, ama de casa y a los miembros mayores de 12 años para 

los datos de Estructura Familiar y las condiciones de transportación en general. 

3) El bloque de preguntas referentes al Metro y la parte socioeconómica estaría dirigida al 

Jefe del hogar, amas de casas y un máximo de tres trabajadores familiares. 

4) La encuesta se levantaría los fines de semana por ser los días más factibles de encontrar 

al Jefe de la casa y a los miembros de la familia que trabajan. 
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Simultáneamente, se localizaron los planos correspondientes a cada una de las colonias para 

la elaboración del diseño muestra!. Sobre esto, es importante destacar que la información 

no fue fácil 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 localizó por medio de estudiantes 

de Arquitectura-Autogobierne de la UNAM. Sin embargo, en Granjas Valle de Guadalupe 

no se pudo tener acceso a la información que se requería 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 información con planos de la Ciudad de México. 

Resumiendo, durante 1984 las actividades se destinaron a preparar los elementos para la 

realización del trabajo de campo. Las tareas fueron: 

1) Diseño del cuestionario y prueba piloto. 

2) Entablar contactos en las colonias seleccionadas. 

3) Primeros recorridos en las zonas de estudio. 

4) Localización de planos. 

5) Definición del diseño muestra!. 
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Ahora bien, dado el número de cuestionarios 520 en total, se decidió captar un equipo de 

Prestadores de Servicio Social(2) (P.S.S.) para el levantamiento de la encuesta. Esto y el 

trabajo que se había desarrollado a lo largo de 1984 definió la necesidad de diseñar un curso 

de capacitación 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 corno objetivo preparar a los P.S.S. para el trabajo de campo. El contenido de 

la capacitación incluyó: 

1) Presentación del marco teórico de la investigación. 

2) Características de las zonas de estudio y tareas a realizar. 

3) Exposición del diseño muestra!. 

4) Entrega y discusión de los documentos de apoyo. 

5) Presentación del cuestionario y forma de aplicarlo. 

Para principios de 1985 la primera parte del diseño muestra! estaba concluida. Es decir, se 

habían seleccionado ya las manzanas a encuestar al interior de cada colonia. 
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Derivado de esto, Jos primeros meses del año el equipo de P.S.S. se dedicó a elaborar Jos 

croquis de las manzanas. En ellos se precisaba la ubicación y número de viviendas, así como 

los nombres de las calles que delimitaban las áreas de trabajo. Esta tarea permitió com­

pletar el diseño muestra) ya que fue la base para la selección de las cinco viviendas a encues­

tar por manzana. 

El levantamiento de la encuesta se realizó con dos equipos diferentes de encuestadores, 

propiaciando que el trabajo de campo se llevará a cabo en dos etapas. Esta parte fundamen­

tal del proyecto se concluyó a principios de 1986. 

Sin embargo, dado los imprevistos del mismo trabajo de campo y a circunstancias fuera de 

nuestro control, el número de cuestionarios previamente fijado a levantar en el diseño 

muestra! fué alterado. 

Sobre esto último, cabe mencionar que, desde sus inicios, el diseño muestral contempló un 

nivel de confiabilidad y errores de tipo no muestra], es decir, problemas que dependen 

directamente del levantamiento de la encuesta. Esto permitió que Ja representatividad al in­

terior de cada colonia no se viera alterada. 

Resun1en: Levantamiento de la encuesta 
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Granjas 
Isidro San Miguel Valle de Primera TOTAL 
Fabclu. Te o longo Guadalupe Victoria 

Cuestionarios 
inicialn1cntc 120 200 160 40 520 
fijados 

Cuestionarios 
Jcvandados en 90 167 257-58% 
Prin1c ra etapa 

Cuestionarios 
Jcvand...ac.Jos en 29 120 37 186-42% 
Segunda etapa 

Cuc.:~Lionarios 

levantados en 119 167 120 37 443- 100% 
TOTAL 

La diferencia que existe entre los cuestionarios previstos por el diseño muestra! y los real­

mente levantados se explica por lo siguiente: 

1) Era un muestreo sin reemplazo.- Esto es, las viviendas elegidas no podían ser sustitufdas 

en caso de no poder ser aplicada la cédula. 

2) La negativa de algunas familias a ser entrevistadas. 

3) En algunos casos, la vivienda seleccionada se encontraba deshabitada o era un lote 

baldío. 

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. 
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Por otro lado, una de las últimas actividades que podríamos considerar dentro del trabajo de 

campo fue la codificación de la información para ser procesada por medio del paquete 

estadístico de cómputo SPSS. 

El segundo equipo de encuestadores empezó la codificación de la encuesta; posteriormente 

esta labor fue retomada hasta concluirse por nuevos preswdores de servicio social(3). 

Es importante destacar que la codificación dió 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 había visitado el hogar indicado. Asimismo, examinó a 

detalle cada cuestionario para comprobar que el llenado de la cédula fuera correcto y la 

información estuviera completa. 

Una vez terminada la labor de codificación, realizada entre mayo y septiembre de 1986, se 

procedió a entregar el paquete correspondiente el Programa Universitario de Cómputo 

(PUC){4) de Ja UNAM institución que se hizo responsable de la captura de datos y 

procesamiento de la información. 

Un último aspecto que no quisiéramos dejar suelto es la justificación del trabajo de campo. 

De hecho, desde un principio había restricciones en el presupuesto, lo cual fue uno de los 

elementos que determinó fueran P.P.S. quienes se hicieran cargo del levantamiento de la 

encuesta. 
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Sin embargo, los ritmos de la investigación no podían ser empatados en ocasiones al tiempo 

de prestación de servicio social, por lo que hubo dos etapas en esta parte del proyecto. La 

inclusión de un segundo equipo de encuestadores provocó una breve interrupción ya que se 

tuvo que realizar un nuevo curso de capacitación. 

Todo lo expuesto nos lleva a concluir que existen elementos básicos que detern1inan un 

adecuado trabajo de campo. Resaltan: 

1) La disponibilidad de recursos económicos 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 supervisión y verificación contfnuos del conjunto de las labores de campo. 
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NOTAS 

(1) Ver Manual de Definiciones. 

(2) Estudiantes de octavo semestre de Sociología, Facultad de Ciencias Políticas y Sociales, 

UNAM. 

(3) Estudiantes de la Licenciatura en Diseño de los Asentamientos Humanos, Universidad 

Autónoma Metropolitana (UAM-X). 

(4) Actualmente Dirección General de Cómputo Académico. 



DISEÑO MUESTRAL 



El inter~s 1 ...:e n:1e:.~-r:r:1 ir.v•.::!3ti .. ;-1.cil:n se centró en la 3port~ 

ci6n de ele~entos ?dra evaluar el im~3cco del Metro y del transporte 

colectivo en la movilidad y condiciones de vida de los habitantes de 

bajos ingresos de la Zona Metropolitan~ de la Ciudad de M~xico CZHCM). 

Ante la carenci3 de información a este respecto se levantó 

una encuesta, con el fin de suvcirnos de un ~ínimo de datos confía-

bles para ¿sto se eligieron cuatro colonia po?ulares, sig~iendo bás~ 

cam~nte tre3 criterios: 

1. La ubicación de cada una de las colonias correspondiera 

a los cuatro puntos cardinales de la Zona Metropolitana; 

2. Su vinculación a estaciones del sistema de transporte e~ 

lectivo (S.T.C.-Metro), objeto de nuestro análisis; 

3. Que de preferenc~a se tuviera contacto con organizacio-

nes o representantes en las colonias para facilitar el 

trabajo de campo. 

Considerando lo anterior, las colonia seleccionadas fueron: 

UBICACION COLONIA DELEGACION/MUNICIPIO PRINCIPAL ESTA 
CION DE METRO­
A QUE SE VINCULA 

Sur Isidro Fabela Tlalpan 

Norte Granjas Valle de Guad~ 
lupe Ecatepec de Morelos 

Oriente San Miguel Teotongo Iztapalapa 

Poniente Primera Victoria Al.varo Obregón 

Universidad 
Tax.,=t·-:~r..~ 

Basílica 
Indios Verdes 

Zaragoza 
Pantitlán 

Observatorio 



?:.:it~.:;:_ ~ !... :::! is'2f.o '-.le l-·:i r;.·_.H. 3 tr:i. se ;i.3.r"tió de cuatro elcmen-

tos, ~ue fueron: 

1 . Selt=cción ele la colonia 

2 Form:'3.c ión de mue si:: ras en C.3.d..::t. col..onia 

3. Selección d8 manzanas 

4 Selección de viviendas ;ior man:::ana 

Una vez cefinidos estos elementos se consideraron tres 

criterios comunes ~ara las cuai::ro colonias en la elaboración de la 

muestra: 
.• 

l. En un principio, se estableció el número de cuestion~ 

ríos a levantar por colonia, así como de los recursos (económicos 

y humanos) disponibles. 

2. Que el nGmero adecuado de cuestionarios por manzana 

era cinco, principalmeni::e por el hecho de que en un mismo día se 

pod~a levantar la inforrnaci6n correspondiente. 

3. Cada colonia se dividi6 en cuatro muestras para obt~ 

ner con ello un mayor número de variables. Era importante consid~ 

rar que eni::re más amplios eran los esti~adores se posibilitar~a un 

mayor acceso a información. 

En el caso de San Miguel teotongo se realizó una zonif~ 

caci6n en 5 estratos, previa a la formaci6n de muestras. 

De esta forna, de la investigaci6n* incluy6 dos moda1id~ 

des: un muestreo biet&pico y uno estraTificado. 

En las siguientes líneas presentamos una breve descrip-

ci6n de la investi~3ci6n. 

1. MUESTREO BIETAPICO. 

Al cbservar que las colonia Isidro Fabera, Granjas Valle 

de Guadalupe y Primera Victoria tienen cierto grado de homogeneidad 

* EL a~ae~o muea~nae e~~uvo a ea~go de ea M. en e. Jud-l:tli Zub Le:ta. 



ciIT'.er . ..i V ici:or--i·...l 

coinciden en vincularse a una esraci6n ~erminal del ~erro a trav&s 

de o"Cros r.iedios de tr-.3.nsporte p(Íblico ~..::r. un breve lapso .. Esta últi_ 

ma caracter~srica rambi~n la posee Gran~~s Valle de Guadalupe, au~ 

que el tiempo de traslado de la colonia las estaciones del STC 

es m~s largo. 

El muestreo ~~er~pico compre~~e la selecci6n de manzanas 

y la de viviendas, en ambos casos alear~riamenre. 

Esta selección permitió que cada manzana tuviera la pro­

babilidad de ser elegida~ posibilitó aba~car tedas las manzanas 

(y viviendas) y que la rr.uestra total al inLerior de cada colonia 

fuese lo más heterogénea posible para c=~~ar un mayor número de va 

riables para nuesi:ro análisis. 

1.- Selección de ~anzanas 

En la selección de manzanas se aplicó un muestreo aleat~ 

ria~ proporcional al i:amar.o de la colon~~. Se parte de contar con 

la suma acumulada de viviendas para ob~e~er la fracción de muestreo .. 

Así tenemos: 

Fracción de muestreo Total =e viviendas en la colonia 

Númerc ~e manzanas en la colonia 

Como segundo paso se elige u•. :-:·::::-iero en una "tabla de nQ. 

meros aleatorios''. El criterio de s~lec=!5~ es gu~ ~icho nGmero 

debe ser el primero que se encuentre ~---- la unidad y la fracci6n 

de muestreo. Esto es: 

1 ~ Núr.i~ro a lea torio ====: Frc-::.-:.:..=n de muestreo. 

Cicho número es el de arran~ ~3rcl la selección de man-

zanas. 



l·l..:tnzana. l a z::;.-~::....ecc i,;:ina..r la ':"':. '-....1-2 incluye ¿l número de 
.3.rr-3.n'~'....1'2 

Man:::ana. 2 a .seleccionar ~-1úme ro de arr-3.nque + FM. 

Man::.ana 3 a. seleccionar número d'2 arranque + 2 veces FM 

Manzana 4 a. seleccionar Nú;.;e reo de arranque + 3 veces FM 
.c..tcc 7:'2!:"'2 

Para ilustrar a. ~rosss modo lo anterior tomemos como eje~ 

ple el c&lculo para. 13 colonia Granjas V~llc ~e Guadalupe. En este 

caso se deter~inó aplicar 120 cuestionarios*. Si recordamos, la co-

lonia se divisió previaillente en cuatro ~uestras, aplicando entonces 

30 cédulas en cada caso. 

El reu~e~, ~ara la selección de manzanas en cada muestra 

de la coloni~ se consideró: 

120 cuestionarios a levantarse 

4 muestr~s en l~ colonia 

120 cuestionarios 
4 muestras 

30 viviendas por muestra. 

Cinco viviendas a seleccionar por manzana 

30 viviendas por muestra 6 manzanas por muestra. 

5 viviendas por manzana 

Lo anterior di6 como resultado la selecci6n de 6 manzanas 

por muestra. Concluyendo entonces: 

(6 manzanas S c 0f:dulas) 

Despu~s se procedi6 a la 

(4 muestras)= 120 cuestionarios 
en total 

selección de las 6 manzanas en 

cada muestra de acuerdd a los siguientes pasos: 

E•~a cL6ka poa~eLokmen~e •e eLeu6 a 160 cue•~Lona~Lo•. Loa da~oa 
pke•en~adoa aquL cokkcaponden aL pkLmek cdLcuLo ~eaLLzado. 

11 



Total de viviendas ¿n la cclonia 

:Iúmcro cie :-:i.-2lnz.anas por mu.estra 

4136 689 
--E-

2) Definición del número aleaLorio.- En este caso se s~ 

leccionó en una tabla de número aleatorios el primer número que se 

encontró entre la unidad y la fracción de muestreo: 

1 Número aleatorio 689 nGmero aleatorio 325 

3) Selección de las 6 ~anzan~s de cada muestra de acuerdo 

al número aleatorio (o número d~ arranque) y la fracción de mues-

treo ... 

1.2. Selecci6n de viviendas ~or manzana. 

Una vez ubicadas las manzanas donde se levantar~a la en-

cuesta se proceGió a seleccionar en cada una de éstas las 5 vivie~ 

das donde se aplicaría el cuestionario. Un criterio básico en la 

determinación de esta fué que las casas a visitar tuvieran como e~ 

racterística el co~partir los gastos familiares, esto es, que se 

tratara de un nis~o hogar~ fuera de tipo nuclear o extenso. 

Los pasos seguidos en esta segunda etapa del muestreo 

bietápico fueron: 

1. Contar con el número real de viviendas (o lotes) en 

cada manzana seleccionada. 

2. Dividir el nGmero real entre las 5 viviendas a encue~ 

tar por manzana ?ara decerminar el intervalo de selecci6n (IS). 

Intervalo de selccci6n Total dE viviendas por manzana 

5 

3. Con el intervalo de selección se elige el número alea 

torio (número de arranque aleatorio) en una ''tabla de números alea 



torios". 

4. Se procede a la elecci6n de las viviendas por medio 

del siguiente mecanismo: 

Vivienda 1 Número aleatorio 

Vivienda 2 1Iúmero aleatorio + IS 

Vivienda 3 Número aleatorio + 2 veces IS 

Vivienda '-' ~:ú::::ero 3.le.:i. torio + 3 veces IS 

Vivienda. 5 Uúr::.t:.rc a.l--==a.. t:orio + 4 veces IS 

Para ilustrar la selección de viviendas por manzana tom~ 

mas como ejemplo el siguiente caso: 

número 

ToTal de viviendas oor manzana Intervalo de selección 

5 

Supliendo tenemos: 34 

5 

7 

Se busca. el intervalo de selección (7) en una "tabl¿¡ de 

aleatorios". Si el número de arranque fuera 5 tendríamos: 

Vivienda 1 5 

Vivienda 2 5 + 7 12 

Vivienda 3 5 + 2 ( 7) 19 

Vivienda 4 5 + 3 ( 7) 26 

Vivienda 5 5 + 4 ( 7) 33 

Por Último~ la ubicación de las viviendas en la manzana*, 

que en este caso serían las número 5, 12, 19, 26 y 33 (según las e~ 

timaciones del dise~~ m~~s~ral)~ se realiza por medio de un conteo 

iniciado a p~rtir de la esquina noroesTe. 

2. MUESTREO ESTRATIFICADO. 

En la colonia San Miguel Teotongo se trabajo con un mue~ 

Pa.Jta cv..;to -se. c.01U:6 c.on c.1r.oqu,w de. .C.a& manzana& -sde.c.c..lonada& donde. -se. e_¿,pe.c.-i.-
6~eaba if ub~c.aba c.ada v~v~e.nda (o .C.o;te). 



treo astratifica~o al cusl consiste csencialmence ~n estruccurar 

subgru?oS a partir de ciertas cdracteristic3s homo~~neas pero con 

suficiente ~eneralidad y hetero~eneidad ínter-estratos. 

La decisión de adop~ar este tipo de diser.o muestral abe 

deció práctica~ente a dos criterios: 

1. La gran externsi6n ~erritorial de la colonia caract~ 

rizado por un tr~=o urbano irregural. 

2. Peculiaridades socicecon6mi:as heteros~neas. 

De esta forma, ~ partir de datos disponibles de San Mi-

guel Teotongo* se realiz6 una zonificación a partir de una estrat~ 

ficación por ingresos económicos. 

Una vez considerado lo anterior, el diser.o muestral incl~ 

yó los siguien~es pas~s: 

1.- División de la colonia en 5 estratos socioeconómicos. 

2.- Formación de 4 muestras al interior de cada estrato. 

3.- Selección de manzanas en cada muestra. 

4.- Selecci6n de viviendas por manzanas. 

Los procedimientos seguidos en los pasos 3 y 4 fueron los 

m~smos ut~l~zados en el Muestreo Biet&pico. 

CONSIDERACIONES GENERALES. 

El dise~o con el cual se trabajó en la investigación ti~ 

ne como base ser un muestreo replicado. Esto es, el procedimiento 

empleado para la selección de manzanas y viviendas en las colonias 

se aplicó sis~~mática~ente en cada una de las muestras que previa-

mente se hablan formado en las zonas de estudio. 

El ~uestreo replicado tiene las siguientes ventajas: 

Se con.:taba con .lnóoJz.mac-i6n pttev.la de .ea zona de <!-6.tu.cli.o ob:ten-i.da. clVr.ec.-t:ame!!:_ 
:te de Vi.abajo de campo y de .ln60Junac.l61t docwncn:ta.f.. 



1. En cada una de las cu9cro muAstras de ls colonias p~ 

der obtener cuatro esci~adores diferentes. 

2. Un mayor conTrol de la hetero~eneidad de las varia-

bles. 

3. Posibilitar el análisis multivariado al observar la 

variabilidad de estimadores. 

Se realizó un primer cálculo considerando la muestra de 

la siguiente manera: 

COLONIA 

San Miguel Teocongo 

Granjas Valle de Guadalupe 

Primera Victoria 

Isidro Fabela 

T o t a l 

TOTAL DE 
CUESTIONARIOS 

200 

120 

40 

120 

480 

PORCENTAJE DEL 
TOTAL DE 

VIVIENDAS 

3 % 

3 % 

14 % 

7 % 

Posteriormente el dise~o rnuestral se ajustó a un total 

de 520 cuestionarios distribuidos así: 

TOTAL MANZANAS TOTAL DE 
CUESTION~ ESTRA MANZANAS COLONIA TOS MUES- POR SELECCIQ RIOS A 

TRAS MUESTRAS NADAS LEVANTAR 

San Miguel Te oto!:!_ 
go 5 20 2 40 200 

Granjas Valle de 
Guadalupe 4 8 32 160 

Primera Victoria 4 2 8 40 

Isidro Fa be la 4 6 24 120 

520 

'! 



, 

Por otro lado~ queremos subrayar que las muestras son 

representativas para cada colonia y no para el conjunto de col~ 

nias populares de la Ciudad de México. 

Una vez concluido el procedimiento de cálculo muestral 

se procedi6 al trabajo de campo en las zonas de estudio. 



CIUTu\.D DE :<!ElG:CC: EL =·!ETRO cor.io SIST"".{A 

DE TR.Al;"S:?CRTE DE LA FUERZA DE TRABAJO 



Del-=.gacién e ~!u::ic.::?i.o ________ -'---------------------------------
Colcni.a. __________________________________________________ _ 

Ma..nza.r-..a.________ Lote _______________ v:::... vienda _________________ _ 
Hogar ______________________ _ 

Muest~a .. Manzana ____________ _ Lote _________ vi vienda ____________ _ 

1.- ¿Cuá.::t2.s ;:-e:'."'scnas i"'..abitan nor!':lal..me:-tte e~ 1.a vivienda? ____________ _ 

1.a. ¿C~án~¿s ?e~so~as Ge la fa...tn.il~a ~~a~ajan? 

2. - ~!e pcc.~=:.a c!ec-5...:::."" 2..a s:..guiente i.:-lfo:::"maci.é:-:. de los m~embros de la familia 

¡'io .. C.e 
c~e........_ 

Ncmbre 
Edad 1 

1 

1 1 
1 1 
1 1 
1 1 
1 1 

0C!...o..""D2.C,-Ón 

'-----+--------_.._I ___________ ___, __ !...___ ___ _,__ ___ . I 
1 

3 • - ¿P.e.cs cuántos a.. =:es "' .. i. ve la =am;, .: a en 2-a. Colonia? 

1 
* Llenase es~a cclt.!I::na al fi.naJ.i.zar el cuest~cn.a=""io .. 1 
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· 6) Pa~a sa~e~ c~al es la fi~ali¿a¿ ¿e __ ~~i~idad de los Medios de 
~rans~c~~e Cesea~cs conoce::::"" GesGe e~~ 3a.~e us~eC =e su casa has 
"t:a c;,ue ::-'<;:.6::---esa a ,::e.sc.:::..:-:sa::::::"", ¿cuá.:_e.S ~·--·• :...::>s mec.::.os c!e ~::-'a:--..spori:Ce. 
q~e u~::.:..::.=a ~c~~a~~e~~e?. 

EN~? .. EV:S'":' . .:...::c?.: ~2 ~ecesa::-'~~ q~e -- ~rCe~ ¿¿ ~es ~~e~~::-'os Ge la 
=an~~ia co~~c~da ce~ el Cel cuaci::::::""o an~er~cr. 
Se ª?l~ca a los mayo::::::""es Ge ~2 a~os. 

1 10 1~-Viajes 1 J..ación 
con el je-
fe d~ fa;:iil:~ 

8 9 3 2 4 5 7 6 

L._¡ __ ¡_~ __ 
1
! _ ~-L _:_ I_ ~_J_ ~-- --i- _I -:- -1- _¡ ___ ~ __ 

, • . • 1 1 1 , 1 1 , r . . . , 
1 J_J_~-~l_J_~_L_:_J_J_l_l_L l_J_J __ l _l __ r 1 1 : ; 1 1 : 1 , 1 : 1 : , , 1 • r : 
1 __! _ J _ _l_ J_j_ J_ ~-J_ ~_J_ ~ _ 1 _:_ _1 ~_J_ _ _!_ __ ,_ 1_ -r : ! ¡ ¡ : i , i 1 1 1 1 1 1 , ! 1 ~ 
1 J _ l_~_¡ _ _;__ L i_l_: __ \_~ _ L-~- ~-1- ~ _L_¡ __ r ~ 1 • , , 1 : 1 1 1 1 1 • : 1 , 1 • 

1 ~1 _j_~_l__~_L_:_J_l__L_,_1_L_I i__, __ :_ "---1--r i : 1 : 1 , 1 • 1 • 1 1 r. . , 
L _ L_ J _ ~ 

1
1 _ f _ l _ ¡_ -1- :._ _ L ___; _ ~ _ i_ _L ¡ __; _ J _ ' 

Í 1 1 1 1 1 1 1 ' 1 1 1 1 ' 

¡ 
- ¡--

LI -~-l-t- 1 -~-1-~- 1 -:--J-;__lr--¡-J_J__ 1--~--
, 1 1 ' 1 1 . 1 1 1 1 ' 

P... MeC.::o de "'!:::"'2...~s;:c.::'"Ce E .. :Dest='-~o Ce:. 1::::-B.sla.C:.o 
.., Z.!-e:t::"O 
2. Ce.rni.én ?~-:.co 
3. Ct= Car..i.ón ¿e l~--:ea 
4. C=r:tién c~~~a 
S • ?ese::-o -
6. ~l'3SUSÍ"t"::"'2.r.'J!a 
7. P._t:..~::rr:5·v·i.l ~i.cula=o 
a. ~ci:oc.:'..:::leta.;~::.cic:.e-::a 
9. '!'a:C::. 

10. N::.J"lgur.O 
99. NS/NR 

1. 'l~a..jo 
2. Desplaz.a.J:-ti.e..:.-.~o por :roti.vo Ce 1:::"'aba.jo 
3. Estuc!.i.o 
4. Casa 
S. Ccmnras 
6. Otros 
9. NS/NR 

Est2c.i.cnes ME??O: Cveáse i...~st=uctivo) 
C. Estación done~ su.Ce 
D. Estación C.cc!e baja 

El orCe..'I. que Cebe segui~ el. lJ..a."1.ado de J..a.s ::"'espueS~as es el sigui.ente: 
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7) ¿Cu~to -S3.Sta. a la semana en?· 

i. ALI:-.IE!r~-~Ciorr 
l.l -.U.imen~os consumiaos fuera. del hogar 
l.2 Alimentos consumiaos en el hogar 
l.3 3eoiaas y cigarros 

2. ~DL"""C! . .AGI0!T 
(Se~vi~ios y ~=-~~~ulos e~ucativos: guar­
~er~~, cuo~~s, e~se~anza esoecial, li -­
b::""os., ::::11?-:::!.e::""'!":::: 2, :::::;i~i...:.:_!1.3.S a.e escribir, 
ce.lc:.J.:..:o.:io:::-.,,s, e"'::c.) 

3. ·3-A::~·.J ~T -.r::-l=::::=·:~A 
(?-e~~a, ~e~2~~~i~~~ o i~~ues~o ~~e~ial) 

4. S~3T=~=~s ~~ ~~ 7I7=~;~A 
(.-;as, lu=, -:-:.~»..::.a, ,S9.S-:Jos admir.is"tr9.tivas) 

5 • .:;,:,~:;::> 
(Aüer-ci6n 0~8=asio~al y no or~~esional: 
..::or-.su:..--:2s _:::¿;::.:_c.z:.s :I :ien-::;aleS, .:nedica:nen­
tos, reme~~8s c2seros, e~c.) 

7. 7A~J:")'S -:-I7.I2::.~"J-~ 
( ~."."a.n~a!'li~ie!"l-:;o 7 se~"'"r:..ci.os -oara eJ.. cuidado 
~e la casa: :ie~e:::-gen~as, es~obas, focos, 
se~ricio ::10::::~2t:i.~o, l2 ... .rqn-le:::"":fa., C:::"'istaJ..e-

~f~~e~~s.~~~~) u. -:er-silios ~ muebles, re par.§! 

a. -.rA3.::02 :?-=::z:;:c,::- .\::....::-:= 
(A=~~c~los y se:::-~ic1cs ~era el cu1~a~o 
"?'='::"S0!"!..'.3.l: ;j.:--·29!'1.~2, ::.~ciori_es, cosméticosl 
cor~e je c2~e~lQ, bP-~~c y masajes, etc.J 

3. .:J..:.."?0:.~':i~, .:L...::...;?~_.'.!._·..::::::::.:;:: -Z GUL'~:JRA 
(Servic1os y c:::-~~culos: c~nes, teatros, cuo 
-=as a. ce!1.-:;:="cs soc.:...?..las u asociaciones, ·~.Y~, 
~iscc2, ju~~e~cz, c~=2r~s, e-=c.) 

1.1.. ~i.;..:7.S.?03~~ :_.;.:_=:·='=_-;:.-:..,_.:._~ 

( 3e::--... -:...ci0s :r :..?..·~c-:::::::J::--i..JG: cuota:;; de auto­
?¿_st:..:., ll.z=-:~:22,. =-e~ ... ~-==cio:-l.es, evc.) 

Semana 
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SOLO PARA LOS QUE ~?.ABAJAN: 

8) A. ¿La empresa donde usted trabaja 1e da a1guna 
ayuda pa~a ~~ansporte? 

9) 

1. Sí (?ase a 8.3) 
2. No (?ase a 9) 

B. ¿C6mo 1e ayuda? 
1. Con d~nero según lugar de vivienda\p 
2. Con d~nero a través de cuota fij~ 1se 
3. Con d~ne=-o ocasionalrnen~e a.e 
4. Con se~v~c~o Ce carr.iones a la casa 
5. Con serv~cio de cam~ones a puntos fijos 
6. O~~as. ~spec~~~que: 

C. ¿Con cuán~o C~nero al ~es? 

¿L8 cons~de~an Cer.~ro Ge su tiemno de t::'abajo 
el t~empo de su transportación? -

1. Sí 
2. No 
9. NS/NR 

10) A. ¿Tiene usted tiemuo de tolerancia? 

B. 

1. SÍ (?ase a iD.B) 
2. No C?ase a 11) 
9. NS/N?. 

¿Cuán-to ti.er:tpo? 
99. NS/NR 

11) ¿Si usted llega después de1 tiempo de to1e-
rancia .... ? 

1. Le descuentan de su salario 
2. Ti.ene ~ue reponer ese tiempo 
3. No lo dejan entrar 
4. Pi.e=~e ~ls~~a ?~~s~aci.án 
S. Lo cas~~ga~ (multas, e~c.) 
6. Le lla~an la a~ención 
7. Lo suspenden un día después de va­

r.::.os =-e~arC.os 
8. Hada. 
9. C-t:rcs. Z::spec.if.ique _________________ 

1 

1 

· 1 

1 
1inst~ins 

1 ; 1 

1 r l'-l.ins¡-1.:..:-isl'-l..:..::_ 

99 .. NS/~¡?! ~·:columna Pª=-'ª el ama Ce casa cua:--..Co -==--a.::.;aj e: 
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~~- ~~¿w~c y ccr.=~cicnes ~e su ~~ansnorta­
c~6n ~n~~~yen en su rend~~~en~o en ei trabajo~ 

~ S~ C ?ase a 12.3) 
2. No ( ?ase a 12.C) 
9. !'ISl:-I?. 

B. ¿Có~o? E3pec~~i~ue: (?ase a 12.C) 

C. Con ~es~ec~o a~ 2.~o pas¿dc, ¿és~a situación?: 
1. ::e. .:::e_:o::--e..C.:) 

t---+--+---+---r--· 

... l 
SOLO. PA:?-"' 

13) En un ¿!a=• ~ra~ajo, ¿cu&ntas horas ded~ca a?· 

:..·::S ~¡--z ':'?..P.2.~_c_.;)r, INCLUYENDO .r.L P....1."-L.~ DE CP..S.:-. 1 .. 

o:: .. I::c::"':::.::.~ f-~--+---'--+-~-~,----~ 

g~: ¿~~~~~~~scnal 1 1 1 
C4. ~~¿~s~o~te 1 1 
O 5 • T:::--=.=:::-a.J o cGn ~a.go ~~---<'-~_,1 ____ ; __ ~1 ___ _ 
C5. :=:s-:::_:c..::.a::-- 1 l 1 

99. :!'1S/l-¡R 

FILTRO: ¿Es usuar~o de~ ME7RO? 
1. Sí (?ase a pregunta 15) 
2. No (?ase a pregunta 14) 
9. NS/NR 

Total: 

* CoJ...urn.na para el ama de casa, aunque ::-:·..:i t:l;"abaje. 

1 1 
1 1 
i ' 

1 

·············r·. 

,, 
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14) S~ no u~!l!=a ccma~mente el Metro,· ¿por qu& 
no le u~!:.!::::2-? 

2. 
3. 

4. 
5. 
6. 
7. 

~o :.e cue~e en su rute 
?ar ~e~e::-- au-::cnóví~ 
?or u~..::..~:..=ar c~ros ~edios de transporte 
dife~en~es 2l autcmóvil 
Pe:::" ..::..ncé;::cG.c 
Po::-- i.nseguro 
Fer el horar!o de serv!c~o 
Ot:::--o .. Es pe ci ::" i.q ue __________________ _ 

9. NS/N!<. 

EN~?..EVIS~:~C~: ?ase a p~egun~a 23 

SOLO ?.~.? ..... ::.. ~es Qt:'E u s.rJ-r .:-1.:=:::":'RO CCM~NM::=::NTE: 

15) 

16) 

En or¿e~ de ~~~C='"t:anci.a, ¿cuáles son los tres 
pr~nc!peles mot!vos por les que usa el METRO? 

~.. 7::--e..b.=..j e 
2. ·::=:s-::udi..o 
3.. I=-- de ccnpras 
!.;. • ~:_ .. Je=-s.=:.én 
e Serv!c!os m~d!cos 
6. T~á~i.~e2 ?e:::-"sonales 
7 .. Ü"t:::"CS. :=:speci.fi.que _________________ _ 

s .. :-rs/~J~ 

............. · ............................................. · ................... .. 
¿A oué ~oras reali=a normalmente sus recorri­
dos -an el !1etro? 

9. NS/¡.IR 

*Columna pa~a el ama de casa si utiliza comúnmente e1 Metro 

1 



17) 
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2. =res a c~nco ~~nu~cs 
3. c~~co a d~e= mi~~~os 
~. Sie= a cu~~ce ~~~~~os 
S. Qui~ce á veinLe ~~~u~os 
6. Vei~~¿ a t!.""'ei~~a ninutos 

su ll.e­
va.gones 

'· T~einta a L~ei~La y c~nco minutos 
S. T~e~~~¿ y cinco o wás minutos 
9. NS/)i?.. 

..................................... 

18) En su C~~~~o v~a~e, ¿cu&nto tiempo pasa entre 
su llega¿a a la es~ac~6n y su abordaje a los 
vagones da~ ~Z~~C? 

1. ~enes de tres ~~nu~os 
2. 
3. 
4. 

6. 
7. 
8. 
9. 

=res a c~nco ~~n~~os 
Cinco a d~a- ~~n~~os 
~~e~ ~ c~i~c~ ~~~~~os 
C~ince ~ ve~n~e ~in~tOS 
Ve~n~e a trs~n~a ~~nutos 

a t~e~nt~ y.cin~o =inutos 
y- ::::..:..neo o :nas m.:..nutos 

........................................................ -
19) A. ¿El viajar en MZ=~o le provoca cansancio? 

1. Sí (?ase a ~$ .. 3) 
2. No (?ase a 20) 
9. HS/N~ 

B. e.Po::- oué? 
1. -.?o~ 2..a ag~c~s!.""':.::::.6n en vagcnes 
2. ?ar lo calurosc de los va~ones 
3. ror :..a esr:::e!.""'a. .::n e!"?.-.:2•.e..das ~- andenes 
4 F~~ ~~ a¿~c~e~ación en es~aciones 
5 .. ~e~ ~os -=~~~zsc~Ccs 
6. C'~::--os. 2s:;:e~i::~qt..:e _______________ _ 

9 . NS /~i?. 

-··-·-··········-································· 
20) ¿Con qu• ~~ecue~cie se ~nterrumpen 

?Or mAs ¿a c~nco =~nu~cs cuando se 
en NET?.O? 

1. 
2. 

Cne ve= ~o~ se=ana o ~enos 

Dos veces ~or semana 

9 .. ::sí:::=. 

los viajes 
't~ .... a.ns por~a 

.¡ 
! 

! 
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2~) ¿U-ti.:.i.=a. las nuevas li.ne:as y/o amp:!....iaciones del 
METRO? 

1. s~ (?a.se a. 22) 
2. No (?ase a 23) 
9. NS/.NR 

......................................................... -.... 
22) ¿Cómo ha ca..'":l.biaCo su transnortación uor la utili­

zación Ce las n.ue~.•as líneaS y/o ampllaciones del 
~..ETRO? 

1. ~enos -::i.e~po c~¿s rápido) 
2. ~e!l.c s §;a.s-::o 
3. }!ás c.érr:·.::;Co 
4. ~r¿~s~cr-ca.ci.é~ ~ás c.::.rec-::a 
S. Menes ~ra.ns~o~dos en el ME=Ro 
6. M~s ~r~ns~crdos 
7. Menas c.5::1.oCo 
8. Otrcs .. ~2;-:ec.::..=.::.:;.ue _________________ _ 

9. NS/NR 

................................................ -........................ .. 
PAR.O,. TCDCS LOS QU:2 '.'..'?-.0,.3.r.J."-1<, SE.-U< O NO USUARIOS DEL 
METRO .. ::!:NCL~I:::;. -~I.... _;\]·!..!!.. DE CASA 3 TR_.:l .. 3P. .. w-E C NO .. 

23) z..!enci.or'..e 
en orden 

1. 
2. 
3. 
4. 

~res ventajas cue 
e~ i.~;;-cr-c.?-nci.a. .­
Cor..cc.o 
?..á..::->i.G.o 
Li.i::.pi.::J 
Ba:::--a.1::.::i 

J..e encuentre al METRO, 

5. Regula.r~dad en el t~empo de traslado 
6 .. Segi.....:rc 
7. Ls el ::1.eDos malo 
8. Las g~a.~Ces Ci.s~ancias que recorre 
9. Cc~oGi.~a.C de la ruta 

1 O .. ~I .in gt..:.:-.a. 
99. l1S/:i?, 

-:.·: 

............................................................................. 
24) ¿qué le parece el costo del boleto del METRO? 

1. Ca.:=-o 
2. Bara~o 
3 •. Adecuado 
9. NS/NR 

*Columna. para. el ama de casa 

! 

l 



25) ¿Esta=--!a. 
a. 1o que 

:1 • 
2. 
9. 

-:10-

~e acuerdo en cue l• 

_e cuesta a~ n:D.F.? 
No (?ase a ::::s) 
Sí (?ase a 27) 
NS/NR 

cobren la ta.rifa 
(:18 pesos) 

26) En e1 caso de cue su~iera 1a. tarifa. de1 bo1eto 
de1 METRO, ¿Qu~ podría hacerse? 

1. ResnuesTa de los usuarios 
2. ?~otes~a Ce les part::.Cos pol~t~cos 
3. P~otesTa Ce los si~Cicatos 
4. P~otesTa Ce la WunTa Ce Vecinos y 

Consejo Consul~ivo 
5. Inte~vención del Gc~~e~no 
6. Na.Ca 
7. Otros. :Sspeci..fi..que ________________ _ 

27) ¿Por qué? 
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DATOS SCC!C~CCNOMICOS 

SOLO ?A?.A LCS QU~ TRA3AJAN: 

28) ¿Dónde nació? 
1. Estado _________________ _ 

2. Municipio o Delega.ciar. ______________ _ 

3. País (Para los nacidos en el ex_r=njero) 

ENTREv=sT_-;.DO~: Si n~ coincide el lugar de nacimiento 
con el luga~ donde vive actualnente, pregunte: 

29) ¿Cu~~~o ~~empo ~iene de v~vi~ en la CiuGad de 
Méxi..co? 

30) A. :!.ee'.:""? 
Si 

2. No 
9. NSl~lR 

B. ¿y esc=-i.bi.~? 
1. ·si 
2. No 
9. NS/NR. 

31) ¿Fué a 1a escuela? 
1. Sí (?ase a 32) 
2. No (?ase a 33) 
.S. NS/HR 

. . . 

Años 

. 

-· . . . . . 

*Columna para el ama de casa s~1o en caso de que trabaje 

l ' 
! 1 

1 1 

1 1 

1 

1 

1 

i 

1 

. . . . . . . . .. . ,¡. . . 

1 

i 
' 
! 

~ºT'º ·"'·º~"-·-·º. ........... ·I · ... 
! 1 

1 

1 
i 
! 

¡ 
1 . "' .. . . .. . . . . . ... . 
i 



32) l. Cuál. fué 
1. ?r~::-.a.~:..c:. 

Sec·...:.:-. .::::.e..:.""3-~ o 

~~~~::~~~~±e_ 
Posg=--e..Co 
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~!.""e ·l'ccac i..ona.l e voca.c.::.anal 3. 
4. 
5. 
6. Ot~os es~udics C~specifique) 

9. NS NR 

...................................................................... 
AHORP. !-!E VOY .~ ?.E?E?.=?. A SU T?~.0,.3l'.JO 
EN LA SE:~_Nr-. ?.::....s.~.:J.~ .• 

33) A. ¿En la se~~~a ?asada ~rabajó? 
' S~ C?rezu~~e 33.3, 33.C y 33.D) 
2. No (?as~ 2 37) 
9. Nsnr:=z 

B. ¿Cuá~es ¿!as J cu~~~as horas le ded~c6 d~ar~~ 

~~~~~u~~s~~~~~~~g~ 2~.::.~~~~~~: enpleó en rea-

FILTRO: 

l~=ar c~ras ac~~~~¿a¿es relac~ona¿as con su 
t~a~e3c, ¿~~~~e ~o ~~ l~s ~aguen -o las haya 
hecho e~ c~rc ~ugar o en su casa- Por ejemplo: 
hace~ ccw~~ar, ~~e~a.~~~ na.i:eriales, ensayos, 
et~.) 

..!.. Lunes 
2 • !·!c.. ::::.""1: es 
3. l·~.::..ércoles 
4. Uu.eves 
5. '/.ie~nes 
6. Sábado 
7 .. ~~m¿Lngo 
s. ".::./.!::<. 

TOTAL de horas a ia se­
mana: 

¿~ie~e un ho~a.r~o =~4o para trabajar? 
• No (?asa a 33.t) 
2. s! C?ase a 33.D) 
9. NS/:-i?,.. 

C. Si ne ~~e~e un hora~~º ~ormal fijo para tra­
baja=, ¿c~á~ es la ~a=ón? 

1. De~e~~e Cel nC~e~o de clien~es 
2. ?o~~~e ~~~~a:~ sólo ocasionalmen~e, 

cuanGo ~~e~e ~anas o tiemno 
3.. Otros. Especifi.que _______ - _________ _ 

9. NS/NR 

_: --· --· --· --· -- : -- : -

~ Columna pa~a el ama Ge casa~ sólo en caso de que trabaje 

-· - - : - -'-1 - : -
- : - -:-¡ - : --· - - : - - : --· - - : - -· ---·- - : - : 

-· - -· - - : - - : -- : - - : - - : - - : -
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D. ¿Cuántos a~os ~ie~e -crabajando en ese empleo? 

34) Si "SI 11 -cuvo -:::::-'abajo, ¿está sindical.izado? 
1. Sí 
2. No 
9. NS/N::;:. 

35) A. En relac~én a ese tra~ajo, ¿su ocupación ha 
sido? 

B. 

o~. ?a~~é~ o e:::~~esa~io 
02. ~~?l¿2Go ce~ ~e~sc~al a su ca~go 
03. ~~p~~~~c s~~ ~~~sc~al a su cargo 
04. ~~n~eaCo C=cés~=..co 
os. cbre:::'o 
06. ?e6n o :o:::'na-er~ 
07. Eji¿a~a:::"io e co=une:::'O 
08. ~~·~~ro ¿a una cooperat~va de producc~6n 

=ra~a~a¿cr pcr cuenta ~recia: 
09. En la ~~a p~~lica, ya ~ea-en luga:::' f~jo 

o e:-~ fc=-:::a :::.:::~¡;.::_¿:-:.-::e 

10. En un es~a~leoi~ien~= ¿entro de su v~v~enda 
11. En un es~a~lec~=ien~= fuera ¿e su v~v~enda 
12. ~~a~a:a~=~ :-:.o ~e~~~e~aGo (a?~enC~z, ~~aba­

jadc~ =¿_~~l~a~, e~c.) 
13. Ctrc. Especif~~ue 
9 s. :-is /:i:::c -------------------

¿Cuál :-te.. s=..co la. ac-.:::..vi.C.ad o tarea más imnor­
tante q~e ~a Cesa~~ol~ado en ese trabajo?-

99. NS/:·l?. 

* Columna para el ama de casa, sólo en caso de que trabaje~ 

1 
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C) ~:~ q';'~- se -=-=Ci.c2 e_ es-;::2bleci.:::i.en~o (:-tegoci.o, 
_abr-~~, e~?~ese.. o i.:-ts~.:::~uc~én) Co:-tCe L~a~aja? 

ENTREV:S':'A=:~: Ces~r~~~~ la ac~~v~~a¿ y anotar 
el ncwbre e~~ ?~cC~c~o C~la~~a, an.:::~a::_ o ar~i­
culo) o ~el servic~o espec!~~co ¿e que se trate. 

P_CTI'l::r:D;.~------------------------------

NOMBRE ?RCi::CC':'C -------------------------

99. NS/NR 

D. ¿Ese establec~~~en~c es? 

E. 

1. 
2. 
3. 

4. 
5. 
6. 
7. 
a. 

9. 

¿Cu2.2. 
donde 

Una Ce~e~Ce~c.:::a Cel gobie~no 

~~~~~CI~~2;~e 0p~~~f~~;a~1S~i~~I~~da 
y C.e.l ~obi.e::-no) 
Un.:. c:¿-:::e::a. cc::":.erc.::.a::_ o Ce servi.cios 
üna ccc~·e~a-=i.·..;a 
Un taller 
Una f.:..:::.::: :..:..e. 
Ci:~o . :=:: .s~ec:: ::'" i. que : ------------------, 

NS/N?.. 

es e:.. =--~~,_-_r_=_:- ~~ -_,~ ~b-,1 :-) :'_. mpresa 
t~al::a: =. ... -· -=- =- =- ~ 

o negocio en 

99. NS/NR 

* Columna para el a~a Ce casa, s61o en case de que trabaje. 

:'.;-
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F) Apro:<i.r:iac!a.::-.t!r.i::e, ¿cuán-::as ?ersonas i::ra:Oajan (trj 
bajaCa~) ~~~~a~e~~e~e~~e e~ el es~~blec~~::.e~~o -
Cnegoc~c, =~~~ica, e~p~es¿ o .:..ns~~~~c~ón) donCe 
t~ene (te~~a) s~ oc~?ac~én ?ri~ci~al, incluyén­

' 

dose uste¿? 
1. De ~ a S (a.~~esa~al o =a~iliar) 
2. De 6 a 50 (~e~ue~a e~p~esa) 
3. De 51 a 100 Cmec!i.ana emnresa) 
4. De ~01 a 50C(~ediana-g~a.n empresa) 
S. ~e 501 ó ~ás (gran empresa) 
9. NS/~!R 

G) ¿Cuánta.s ce esas personas están (estaban} ba-
jo sus ó::-C..e:--.es? 

~· :-r.:..r..;;:·.....:.~a 
2. De =- a 5 
3. De _ a 5 O 
4. :Ce s.:: a 100 
5 .. :;e :1.::!.. a. 500 
6. 5 e::. o má.s 
~ .. ~rs/:·r?:. 

36) Pa~a hace~ su ~~abajo ?rincipa1 es propietario de: 

A. Macu::.:-'..a:='::..a 

1. S~ (es~eci.fi.que ti.?o y canti.dad) 

2.No. 
9. NS/::?. 

2. No 
9 .. 1-.iS/:;:.. 

C. Negoc::.c 
1. s~ (es~ec~=~que tipo y cantidad) 

2. No. 
9.. :·!S /?-.;?.. 

ENTREVIS~A~CR: ?~SE A 38 

1 

1 

¡ 
1 

1 

. . . ... . . . . .. . . 

1 

1 

1 

1 

1 
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37) ¿Cuál es ~~ ~2=~~ ~e~ la ~ue no ~ra.~ajó?: 
o::... :::r:~e~::-.~::::.=...:: 
02. Ve=ac!2~e3, ~escanso o v!aje 
03. ?e:::--.~ . .::2.:::: 
04. Sus:;=er.s:::=:-. 
05. H~elga o psro laboral 
06. EsT2~c 2~~~~=.~C.:::: cc~~.:::.~uar con sus 1a­

bores 2~~~..:::c·2..as 

¡ 1 

07. Escase= ~~ ~a~e~~a~~5 en el mercado, fa~ 
ta de veh~culo o ~escornpostura de ma-

38) En 
va 

qui. :-:c.~.::=.. 
08. ?alta ~e ~!~ere o cl!entes 
09. 2usc5 por pr!=ere vec treba~o pero 

10. 

:1 :!.. • 

13. 
14. 

15. 
16. 

17. 
18. 

- .. .:::... s-.::: ·_: :.:...:._ .=:.:!:"' 

Oue~~~~~~s ¿~~ ~=~2~ 
~eal~car act!~!~a~es s~n cobrar: atende~ 
cargos hcncr~f!ccs: trebe~os de benef!-
ce~=i.a, c~z2~~=¿2..::.5n~ ?C~:~..::.cos o cul;:u­
ra-2s. 
~s ~~2i.~aC:::: e ~~~s..:._c~c:.co 

u o"tra.s V!v~ ce las rentas, !ntereses 
§ª~a~2..::.7s ~e s~s ~~~?.::.~caces 
_nce=e=~=s=c pare trabajar 
O;:~-=-~ .=: .s ?e e i. .:=..::. ~ ue ________________ _ 

99. NS/:--r?~ 

trabajó) ,e.tu-

39) ¿Cuál ss e~ ~e~~~~ Ce s~ ocupación en ese trabajo 
ccmple::ien"":"a.~:i·::::·? 

99 ~ NS/?!:?. 

. -1 

1 t----+---+---+---t-· ¡ ¡, 
:¡ 

.___,_____,__.,___.__ \! 
Ji 
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• .3. .. HOR.-\ :--!:.::: VCY .-.. ?.:.:::?:.:::?.=:: .-\ S~ 'I'F--\B • ..!.JQ, ~·iO E.:! L;\ .. 
SE:~L..\.1,i .. .o; ?.-=-.S • ..!..~t=--, s=:::J :.::::-i ::::::.. t:!....::-=:-:o r.. .. S.'J: 

40) A. En re~ac~En a ese ~ra~ajo, ¿su ocu?ac~6n ha 
si.C.o?: 

B. 

01. P~t~én ~ e~?~esa.~~o 
:.:::::l?le2:..C..::> 
::::;n:::il~==.c::: 
E::!.;:.ea..C.o 
osr-2~0 

c.-:::r. -:::e.~sona.!.. a 
s:..:1 ?~::-'scna.l a 
C.cmés-::.:..co 

su 
su 

02. 
o 3. 
04. 
05. 
06. 
o 7. 
os. 

:.::::i~~~¿~.:._= e cc~~~e~o 

~~e~~rc ~e ~na cco?erat~va de producción 

09. 
~~2.~a~~Cs~ ~C=' c~e~~~ 
En la ~~a ~C~~~ca, ya 
e e~ 

p'.:"'C?:.a: 
sea. en 2..ugar fijo 

10. En un es~a~~e=~~~en~c den~ro de su v~v~enda 
11. :.:::~ ~~ es~¿~:.~c:..~:..e~-::::: =~e~a Ce su v~vienGa 
12. =ra~a~ad:r n~ re~~neradc Ca?rend~z, traba-

.:. 2.¿C·'.:"' 

é.-::::-0 .. 
~¡~ ;:,i?. 

= 2.:::.:..:. i ~ ~ , e -:::: e .. 
:!.. 3. 
99. 

:=::: s ;:e:::..:..:=.:...::__ i..:e __________________ _ 

¿Cuá.:.es so:-:. 
i.mpc:=:---::2..::..:::es 
t~aba.:o? 

99 .. ~·IS/~¡¡=z 

(eran) las act~v~dades o tareas ~as 
~~e Cesa.~ro~~a Cdesa.~~clló) en ese 

C. ¿A cué se CaC.:..ca. (ded.:..caba) el es~ablec.:..~ie~to 
(neicc.:..a, =¿~~~ca, e~~resa o institución) don­
de ~~~baja c~~~~ajaba)? 

9 9 • :-¡5 ¡¡.¡:::z 

*Co1umna pa~a el ama de casa, sólo en caso de que trabaje. 

... ~ ... 
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1. 
2. 
3. 

Una Ce?c~c~~~::= 2el gobie~nc 

4. 
5. 
6. 
7. 
8. 

9. 

~~~~~~?~~~;~~º?:~~I~~~a~~~~~~~~~~da y 
Ce:. go:::.:..~~:-:c) 
Una. c=Ce~~ c~4.e~ci.al o de servicios 
U:-1a ccc:::~:::--a.'7:5-·..,,~a 
un -ca.2-:!...e::-
Una fc..~2..i.a. 
C"t::!'."'O.. :=:: s;: ec i. =i.q ue ______________ _ 

E. ¿Cu~l es el nc~~re Ce la emnresa. o negocio 
en donde ~raba~a (~rabajaba)? 

F. Aprox:::::a.:::2.:::e:-.""':e., ¿c-....:.2.:-i..~a.s :;:iersCZ"'..2.S -eraba.jan 

~~~~~~j(;!~~c~~~~a~e~~e~e~~e en el e~~:~I~~~ 
cién) Cc~Ce ~::~~e~~;~;~:) ~~p~~~;a~::ó~ prin-
c~pal, ~~cl~y~~dcae ua~ed? 

1. ~e a. 5 
2 • ::e 6 -= 5 O 
3. ':)e s:. a :.ce 
4 • :S·e 1 o:. c. s .: e 
5 • :Ce 5 .: .:: =- ..• -=...;:. 

9. NS/:·:?.. 

Ade~ás Ce~ ~~5~eso que nercibe en su ocupa-
ció~. p~~~~~~!~~ t~~~)e aigún ot~o ingreso? 

2. ~:o (?a.se a :.;. 2) 
9. ~!S/N:::Z 

* Columna para el ama de casa, sólo en caso de que trab~je. 



B. 

-19-

¿?or ~~é cc~ce~~~? 
1. Salar!o ; s~~ldo 

3. 
4. 
5. 

=n.--::e::-~se.s 
pr.2s--::::5.::-.c.s 
Ge..Z"'.a:--.-..=:..·=-s 

?Cr !nvers!ones bancar~as o 
___ .::..:...:--.e~-o a -csrceros 

6. Eoncrar.::cs ~cr trabajo profes~ona1 
7. Jubilac::..én o pensión 
8. Ccm.is.::ar.es 
9. NS/?·!.?.. 

10. C-::=-os .. Es;ieci.=ique ________________ _ 

i 42) ¿A cu~n~o as=!ende a?rcx!nadanen~e el !ngreso 
mensual :::e:::.. .:€"=::e C..e .=2......-:-• .::~~a? 1 

1. ~enes ~~- sal2.~~o ~!~::.~o 
2. =:qu:'...·.rc..::..,,;:--_-.:~ a_:_ s~2..e..~.::.::i :7'.~::-.. .::....~o (37.,500 pesos)J..---1---f---li---f----;' 

4. 
~ 

6. 
7. 

De 
L;e 

- 2.. -
2 2. 3 ~~; ~~~:~g~ ! ~~~~~ge?;:~~!> 

C~~:,sc~ a ~37,SGO pesos) 
C:E7,5D: a 3CO,OOO ?eses) 
(~~s ~e 300,000 ?BSOS) 

43) A. A~en~s del -E~C ~e ~a~!l!a, ¿hay algQn otro 
m~e.;.-...!:;:=i-:: ..__ 2-a.. ==-:::::.:_::.a -.:-..:e ·vi.~J2. con u.steC.es 
y c"...!e a-::::c··e. e~ ¿;as-e..:: .::2::::.i.:_i.c..::-? 

-1. si °C?ase a u.2.:;:) 
2. No (?ase a ~~) 
g .. :.¡s/~.;:: 

B.. E:·i::'?.EV=s-:-.. .:...:::2? ... : -~--.. o-::e er: e::!.. cuaC..::-'o 1 an el 
rengl5n ccrres?cn~!en~e, el !ngreso que apOE 
~en ot::-8s =.::e~~~ss ~e ~a =a~ilia .. 

44) Da~os Ce~ i~~crCTan~~ ?r.::ncipal: 
--:.. • Ncr:-1:::::::-e ___________________________ _ 

3. ?cs5....ci.5n en la fawi.l.i.a ______________ _ 

C. EC.2.d ____________ _ 

D. Sexc ____________ _ 

~ .. ¿Eas"!:a. qué afio es-t:ud.ió'? ______________ _ 

1 

.l 
1 
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CODIGOS PARA LA ENCUESTA: 

''CIUDAD DE MEXICO, EL METRO COMO SISTEMA DE TRANSPORTE 
DE LA FUERZA DE TRABAJO" 

COLONIA EDAD 
l. Isidro Fabela (IF) l. Menos de 12 años 

2. de 12 a 17 años 
3 de 18 a 21 años 

2. Granjas Valle de Guadalupe 
3. San Miguel Teotongo (SMT) 

(GVG) 

4. Primera Victoria (PV) 4. de 22 a 25 años 
5. de 26 a 30 años 
6. de 31 a 35 años 
7. de 36 a 45 años 
8 • de 4 6 a 6 2 años 
9. 63 años y mas 

99. NS/NR (NO SABE NO RESPONDE) 
PARENTESCO CON EL JEFE DE FAMILIA 
1. 

3. 
4. 

Jefe de familia 
Esposa 
Hijo (a) 
Otro (sustituye a los códigos 
anteriores, de 5 al 17) 

INGRESO MENSUAL 
(abril-mayo 1985) A. Primera etapa del trabajo de campo 

Col. IF (cuestionarios: 002 a 046, 
142 a 161, 167, 170, 171) 

052 a 056, 067 a 070, 121 a 139, 

Col. SMT 

l. 

3. 
4. 
5. 
6. 
, . 
9. 

Ninguno 
~enos del salario mínimo (S.M.) 
Equivalente al S.M. ( $31,800 ) 
De l a 7 VSM ( $31,801 a $ 63,600 
De 2 a 3 V SM ( S 6 3 , 6 O l a $ 9 S , 4 O O 
De 3 a 5 VSM ( $95,401 a $159,000 
5 VSM y mis ( $159,001 y mis ) 
NS/NR 

B. Segunda etapa (octubre 1985 a febrero 1986) 
Col. GVG y PV 

) 
) 
) 

~ 
X 
X. 

$ 47,7.00 
$ 79,500 
$127,200 

Col. IF (cuestionarios: 042 a 051, 057 a 166, 127-12ª,150, 141, 162 
a 166, 168, 169) 

l. Ninguno 
~. Menos del salario mínimo 
3. Equivalente al S.M. e $37,500 ) 
4. De l a 2 VSM e $ 37 ,501 a s 75,000 ) X. $ 56,250 
5. De 2 a 3 VSM e s 75,001 a $ 112,500 ) X. $ 93,750 
6. De 3 a 5 VSM ( $112,501 a $ 187,500 ) X. $150,000 
7 . 5 VSM y más e $187,501 y más ) 
9. NS/NR 
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OCuPACION * 
( PV, GVG ) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

7 

8 (a) 
9 

lO(b) 

11 ( c) 
12 e dJ 
13 e e) 
14 
15 
16 
17 
18 
20 
99 

SMT, IF ) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

9 
10 

11 

12 
14 
15 
16 
17 
13 
99 

Patrón 
Empleado con personal a su cargo 
Empleado sin personal a su cargo 
Empleado doméstico 
Obrero 
Peón o Jornalero 
Ejidatario o comunero 
Miembro de una cooperativa de producción 
Trabajador por cuenta propia 
- En la via p6blica 

En un establecimiento dentro de su vi­
vienda 

- En un establecimiento fuera de su vi­
vienda 
Sin establecimiento fijo 

- En rutas de transporte urbano 
Profesionis"ta 
Trabajador no remunerado (familiar) 
Estudian'te 
Ama de casa (hogar) 
Pensionado o jubilado 
Desempleado 
Otro 
NS/NR 

* Consú1 tese el "!'--lanual de definiciones" 

e a) 
(b) 

e c) 

e d) 

e e) 

Comerciante ambulante 
Personas que trabajan 
fuera de su vivienda, 
Personas aue realizan 
do de especiali=ación 
ros, Ebanistas, etc. 

en tianguis, mercado, venta de antojitos 
venta de ropa, etc. 
alguna actividad u oficio con cierto grA 
técnica: Plomeros, Electricistas, Herre-

Incluye choferes de taxis y "peseros", 
unidad 

sean o no 

Incluye profesionistas independientes (Dentistas, 
Médicos o que no especifiquen lugar de trabajo) 

dueños de la 

Arquitectos, 



MEDIO DE TRANSPORTE (4.1) 
1. Metro 
2. Autobús Ruta 100 
3. Autobús Suburbano 
4. Autobús Compañía 
5. Taxi co1ectivo 
6. Tro1ebús/ tranvía 
7. Au~o particular 
8. Motocic1eta / bicic1eta 
9. Taxi 

"'4 10. Ninguno 
11. A pie 
99. NS/NR (sin respuesta) 

GASTO EN TRANSPORTE (4.4) 
Pal.ta elaborar cuadro en VSM 

TIEMPO DE RECORRIDO 
(EN MINUTOS) 
1. 0-9 
2. 10-19 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 
8. 
9. 

99. 

20-29 
30-39 
40-49 
50-59 
60-75 
76-90 
Más de 
NS/NR 

90 

3 

(4.7) 

En 1a estructura del. archivo só1o se inc1uyen 1as preguntas del. cues­
tionario: 4.1, 4.2, 4.3, 4.4, 4.7, 4.8 y 5.6. 

Frecuencia (4.2 y 4.3) __ 
Evaluación Transportacion (5.6) VER CUESTIONARIO 

DELEGACIONES Y MUNICIPIOS DE LA CIUDAD DE MEXICO 
(PREGUNTA 4.8) 

DEIEGACIONES PO!.ITICAS 

51. 
52. 
53. 
54. 
55 -
56. 
5 7 -
5 8. 
59. 
60. 
61. 
62-
63. 
64 -
65. 
66. 

Al.varo Obregón 
Azcapot=alco 
Benito Juáre:: 
Coyoacán 
Cuajimalpa 
Cuauhtémoc 
Gustavo A. Madero 
Iztacalco 
I z tapa J. apa 
Magda1ena Contreras 
Miguel. Hida1go 
Mi1pa Alta 
T1ahuac 
T1alpan 
Venustiano Carranza 
Xochimi1co 

MUNICTPIOS DEI ESTADO DE MEXICO 

71. Ati::apán de Zaragoza 
72. Coaca1co 
73. Cuautitlán 
74. Cuautitlán Izca1li 
75. Ecatepec de More1os 
76. NaucaJ.pan 
77. Net::ahualcoyotl 
78. T1alnepant1a 
79. Tultit1án 
80. Chima1huacán 
81. Huixqui1ucan 
82. La Paz 
83. Otros Municipios del. Estado 

de México 
90. Variable (taxista, T.C.P.) 

¡; 



CODIGO PARA LAS ESTACIONES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO (METRO) 

L:Ínea l 

01 Observatorio 

02 Tacubaya 

03 Juanacatlán 

04 Chapultepec 

05 Sevilla 
06 Insurgentes 

07 Cuauhtémoc 

08 Balderas (L.3) 

09 Salto del Agua 

10 Isabel la Católica 

11 Pino Suárez (L.2) 

12 Merced 
13 Candelaria (L.4) 

14 San Lázaro 

15 Moctezuma 

16 Balbuena 

17 Aeropuerto 

18 Gómez Farías 

19 Zaragoza 

20 Pantitlán (L.5) 

I.Ínea --2._ 

21 Cuatro Caminos 

23 

24 

Panteones 

Tacuba (L.7) 

Cuitlahuac 

25 Popotla 

26 Colegio Militar 

27 Normal 

28 San Cosme 

29 Revolución 
30 Hidalgo (L.3) 

31 Bellas Artes 

32 Allende 

33 Zócalo 

11 Pino Suárez (L.1) 

34 San Antonio Abad 

35 Chabacano 

36 Viaducto 

37 Xo1a 

38 Villa de Cortés 

39 Nativitas 

40 Portales 

41 Ermita 

42 General Anaya 

43 Tasqueña 
I.inea 3 

44 Indios Verdes 

45 Basílica 

46 Potrero 

47 La Raza (L.5) 

48 Tlatelolco 

49 Guerrero 

30 Hidalgo (L.2) 

50 Juárez 

08 Balderas (L.1) 

51 Niños Héroes 

52 Hospital General 

53 Centro Médico 

54 Etiopía 

55 Eugenia 

56 
57 

58 

División 

::apata 

Coyoacán 

59 Viveros 

del Norte 

60 M.A. de Quevedo 

61 Copilco 

62 Universidad 
Ljnea 4 

63 ~artín Carrera 

64 Talismán 

65 Bondojito 

66 Consulado (L.5) 

67 Canal del Norte 

68 Morelos 

13 Candelaria (L.l) 

69 Fray Servando 

70 Jamaica 
71 Santa Anita 
I.Ínea S 

72 Politécnico 

73 I. del Petróleo (L.6) 
74 Terminal Norte 

47 La Raza (L.3) 

75 Misterios 
76 Valle Gómez 
* 77 E. Melina 

78 Aragón 
79 Oceanía 

80 Terminal Aérea 

81 Hangares 
20 Pantitlán (L.l) 

I.;Ínea 6 

82 El Rosario 

83 Tezozomoc 

84 A::capotzalco 

85 Ferrería 

86 Norte 45 

87 Vallejo 

73 I. del Petróleo 
I,Ínea 7 

23 Tacuba (L.2) 

88 San Joaquín 

89 Palanca 

90 Auditorio 

91 Constituyentes 
02 Tacubaya (L.l) 

(L.5) 

92 San Pedro de los Pinos 

93 San Antonio 

94 Mixcoac 

95 Barranca del Muerto 

* 66 Consulado (L.4) 
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