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INTRODUCCION

Desde los origenes de la Ciudad de México, ésta se ha mantenido
como el principal centro econémico, politico y social respecto de

los demds centros de poblacién del pais.

A partir de 1940, la Cciudad en su conjunto ha experimentado una
continua expansién, que por falta de un ordenado crecimiento con un
esquema de planeacién urbana que previera las necesidades de
integrar las huevas &reas a la Ciudad, ocasioné una inadecuada
distribucién de &reas habitacionales, industriales, comerclales y
de serviclos, acrecentando y agudizando los problemas de abasteci-
miento de agua potable, drenaje, contaminacién ambiental y
transporte urbano. Asi, en los afios 60’s la construccién del Metro
se convirtié en una necesidad, por la inexistencia en la ciudad de
una red vial que presentara continuidad, y un transporte que
respondiera a las necesidades de transportacién de la mayorfa de la

poblacién.

El prop6sito de éste trabajo es ofrecer, por un lado, el eximen de
los aspectos administrativos del organismo pdblico descentralizade
Sistema de Transporte Colectivo Metro, y por el otro, el problema
del transporte de pasajeros en la Ciudad de México. Teniendo en
cuenta que el problema del transporte de pasajercs no surge solo,
sino que tiene como antecedente las situaciones econémicas,

politicas, sociales y culturales que ha vivido la Ciudad, asi como



las medidas que ha tomado el Gobierno Federal para solucionar este
problema. Por lo que es de gran importancia el sefialar la partici-
pacién de la Administracién PGblica en la atencién del servicio de

transporte de pasajeros.

Para el efecto, en el primer capftulo se presenta una sintesis muy
general del origen y desarrollo de la Ciudad de Méxicao, de sus
condiciones politicas, econémicas y sociales, y su relacién con la
evolucién del transporte, hasta la necesidad de creacién del Metro

en esta Ciudad.

En el sequndo capitulo se explica la intervencién de la Admi-
nistracién Publica en la regulacién de los organismos descen-
tralizades a partir del fin de la Revolucién Mexicana, as!{ como el
objetivo de creacién de estos organismos, Posteriormente se sefalan
las reformas gue el Departamento del Distrito Federal ha venido
realizando en su administracién con base a la solucién de los
diversos problemas que aquejan a la Ciudad, se explica el origen
del Proyecto del Metro y los problemas superados para la creacién
del organismo descentralizado Sistema de Transporte Colectivo,
encargado de construir, operar y explotar el Metro en la Ciudad de
México, y se sefalan también las funciones de los organismos que
intervienen en la adninistracién del transporte urbano, como son la
Coordinacién General del Transporte y la Comisién de Vvialidad y

Transporte Urbano (COVITUR).
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Dentro del tercer capitulo se describe cémo la planeacién del
transporte se estructura en funcién de la planeacién a nivel
nacional, la importancia de ésta relacién, y el contenido de los
planes y programas de desarrollo urbano, asfi como los relacionados

a la planeacisn dal Metro.

El cuarto capitulo ahorda de manera general la ampliacién de la red
del Metro por etapas de construccién de 1967 a 1990, sefialsndose
sus caracteristicas generales y los beneficios que ha demostrado
para la solucién al problema del transporte aGn cuando la partici-
pacién an la oferta del servicio no alcance la proporcidén requeri-

da, ya que la demanda y el &rea urbana crecen dia con dia.

El quinto capitulo se refiere al estado finmanciero del sTC-Metro,
presentdndose ¢l origen de los ingresas y el destino de los egresos
del organismé, para explicar el porcentaje de participacién de sus
ingresos propios y del subsidio guberhamental en la cobertura de su

gasto total.
Por Gltimo, se presentan las conclusiones que se derivan de ésta

investigacién con respecto a la solucién de 1a problemitica

considerada.

IIr
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CAPITULO 1 EVOLUCION DEL TRANSPORTE ER LA CIUDAD DE MBXICO, Y

ORIGEN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO

1.1 EPOCA PREHIBPANICA

Los origenes de la Ciudad de México se remontan a la fundacién en
1325 por los mexicas de la llamada la Gran Tenochtitl&n, que fué la
mis grande y poderosa comunidad del An&huac. El dominio de Andhuac
"se extendfa por el oriente hasta el Golfo de México por el
surceste hasta el Oc&ano Pacifico por el sur mis alld de Guatemala;

y por el poniente rozé con el reino de Michoacan"(').

Tenochtitl&n se encontraba asentada en un pequefio islote de 11 km2
de extensién y una poblaci6én de 90,000 habitantes. "El perimetro de
la cjudad iba, por el norte, de Coyonacazce a Xacopinca (glorieta
de Peralville y Av. Manuel Gonz&lez); por el oeste, de Xiutenco a
Atlampa (Av. Bucareli o calles de Abraham Gonz&lez a Ampardn y
Arista, o Ramén Arizpe y Aldama); por el sur siguiendo la acequia
de Xocloco y la calzada de Ixtapalapa, bajando hasta Tletamacoyan y
Macuitlapileo (calzada del Chabacano y calles de Rio Frio}; vy al
este, de Azolocan, Zoquiapan y Atlixco a Zacatlin, Mecamalinco y

Atenantitlan (calzadas de Morazdn y Ferrocarril de Cintura y Av.

————— e

iy ROMERO, Héctor Manuel. 5
Ciudad de México. D¢ la Trajlnera al Metro. p.11
(ver mapa 1)



del Trabajo}"(%).

Esta cCiudad aprovechaba enormemente su ubicacién geogrifica, el
agua que la rodeaba la utilizaba para el riego, pesca, como canales
de navegacién para transportarse de un lugar a otro y comerclar con
otras ciudades, asi como para defenderse de sus enemigos, lo que
permitié su expansién y que se convirtiera en el centro de

actividad politico, econbémico, social y cultural de aquella é&poca.

"La autoridad suprema de la cludad de Tenochtitlan se depositaba en
el Tlacatecuhtli o Hueytlatoani (supremo sefior), elegido por un
Consejo o Tlatocan atendiendo a sus méritos civiles, militares o
religiosos. El Consejo se formaba por dignatarios pertenecientes a
la nobleza y a la misma familia dindstica. La ciudad de Tenochti-
tlan se encontraba dividida en 20 calpullis, inicialmente una
organizacién agraria que se transforma en una organizacién
politica, militar y religiosa. Posteriormente se dividié la ciudad
en cuatro calpullis mayores, delimitados por las principales
calzadas de la misma. En cada calpulli habia funcionarios llamados
Capulleque y Chinancalli, que atendian asuntos juridicos, policia-

cos y administrativos de importancia menor®(}).

3 a o p.610
(ver mapa 2)

Y DDF.
B. XVI



En cuanto al transporte dos instancias se ocupaban de deliberar y
resolver los problemas con respecto a este rubro, el Huey Calpixqui
y el Tlatocan, que supervisaban la conservacién y limpieza de las
callas y reglamentaban el oficio del tameme (cargadores) acerca de

las distancias y peso m&ximo que podian cargar.

"El Ccédigo Legal mexica aludia a la construccién y conservacidn de
los caminos, cuyos trabajos eran atendidos por los <<municipioe>>,
particularmente después de la temporada de las lluvias, y en los
que, salvo los gquerreros, los magistrados y otros dignatarios,

todos los habjtantes estaban obligados a participar®(!).

“La transportacién y el comercic se efectuaba principalmente por
cancas a través de canales de navegacién construidos por los
ingenleros indigenas, que comunicaban la isla central con otras
islas y con tierra firme, y gue por su trazo y excelente comunica-
cién, en la actualidad muchas de ellas sirvieron de base para la
construccién de algunos ejes viales y lineas del Metro"{’). El
sello caracteristico de Tenochtitlén era que cerca de las islas se
encontraban las chinampas o huertos flotantes, utilizadas para la
slembra de mafz, chile, hortalizas y otras plantas comestibles. No
existian animales de carga, ni se aplicaba la rueda para el

transporte, por lo que el transporte por tierra era primitivo.

Y ROMERO, Héctor Manuel. Op. git. p. 14
B Revista de_ Administraci6én PGplica. "Departamento del
Distrito Federal™. No. 61/62. Enero/Junioc. p.131
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"cuande &l transporte en Tenochtitlsn no se realizaba sobre las
<<calles de agua>>, se resolvia a través del mGsculo humano y de
una red de caminos terrestres, los urbanos excelentemente proyecta=
dos, construidos y wantenldos; y l0s vurales nmediante veredas y
puentes”('). Sus calles eran amplias y limplas con el suelo bien
gentado, con direccién norte a sur y otras de este a oeste, eran de
tres tipos: de tierra, los canales y las mixtas construidas en

parte de tierra y en parte de agua.

Existlan puentes de pledra, de redes o de vigas, estos dltimos
cumplian adends la funcisn de digue pues las calzadas se interrum-
pian con este tipo de puentes para permitir el pasc del agua y
evitar inundaciones. & la ciudad entraban y salfian constantemente
canoas de varias formas y tamafies, las mis grandes tenfan hasta

capacidad para 50 personas.

A la llegada de Cortés en 1519, existian fuertes rivalidades entre
loa pueblos de AnShuac, divisisdn gue ayudé a los espafioles a vencer
las batallas a los {ndigenag, sofialandose en 13521 el fin de
Tenochtitl&n. La destruccidn de la principal comunidad del An&huac
fué el inicio de la conquista de Méxice, por lo que el caballe
{traldo por los espafioles) se consider6 indispensable para los

ataques, reservéndose su usc y propledad a los espafioles.

4 ROMERO, Héctor Manuel, QOp. ¢it, p.13
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1.2 EPOCA HISPANICA

La capital de 1la Hueva Espafia se establecid en lo que antiguamente
era Tenochtitlén, su poblacién indigena habia decrecido a causa de
la conguista y decreci6 aln m&s por las enfermedades epidémicas
{enfermedades desconocidas para los indigenas como la viruela, que
ocasionaron terribles epidemias entre los indigenas de raza pura,
sin afectar gravemente a los espafioles y mestizos), contando para

el afio de 1524 con una poblacién de 30,000 habitantes.

Bl primer goblernc novohispano fué el da Cortés, su autoridad se
ejercia directamente o por medio de dalegados o tenientes. En 1521
los espaficles fundaron el primer ayuntamiento en el Valle de México
y en 1524 lo trasladaran a la Ciudad de México, cuya organizacién
y funcionpamiento se wodificd en varias ocasiones. En tante se
astablecia el virreynato, por 6rdenes del Rey de Espafia al gobierno
de Cortée le 5iguié el establecimiento de la Real Audiencia en 1527
con al fin de terminar con una situacién de inestabilidad y lucha,
dando inicio 1la coexistencia de dos autoridades en la ciudad, la

que representaba al rey y la del propic ayuntamiento.

A raiz de la traza para la reconstruccién de Tenochtitldn llamada
la Nueva Espafia después de la conquista, &std empezd a transformar=~
se, Ante el problema de las inundaciones en la cludad loa espafioles
reforzaron los digques de los canales, medida que no fue suficiente

por lo que comenzaron a disecar canales y rios. Con la introduccién



de la rueda y animales de carga (mulas y burros), muchos de los
. antiguos canales fueron desapareciendo adecuando los camines a los
nuavos medios de transporte, los cuales marcaron otra etapa en el
transporte urbano y contribuyeron directamente a la evolucién del
comercio, la comunicacién y el crecimjento de la ciudad, pues desde
el primer Virrey Antonio de Mendoza en 1535, se preocups por 1la
construccién y cuidados de calles y calzadas, Aunque a mediados del
siglo XVI 1llegs el primer carruaje a Nueva Espafia, sigquié predomi-

nando la navegacisn como medio de transporte.

Bl 24 de Noviembre de 1577 Felipe Il rey de Espafia, decretd la
prohibicién a toda persona de cualquier eatado o condicién el uso
de coches y carrozas en la Nueva Espafia, Disposicién basada en el
inadecuado uso de los caballos, ya que los caballos destinados al
confort de los particulares disminuian el nOGmerc de los reqular-
mente dedicados a tareas militares. Esta disposicién fus acatada

con disgusto por lo que en el afio de 1600 fue anulada.

El 31 de octubre de 1777 se emitis el primer Reglamento para los
coches de alquiler, en el que se prohibié el alquiler de los

coches, y se reservé estrictamente su uso a los duefos.

El 20. Conde de Revillagigedo Juan Vicente de Guemes Pacheco y
Padilla, virrey de la cCiudad de México a partir de 1789, fue
considerado durante su goblerno un hombre excepcional como urba-

nista y virrey. Revillagigedo "ms que aludir al empedrado, a la



cantera o a la apertura de nuevas calles y jardines oxigené los
espiritus de quienes requerian del empedrado, de la cantera, de las
calles y de los jardines para el coémodo vivir. Con &1 los transpor-
tes urbanos recibieron excelente impulso”(’). Establecié el

alumbrado piblico y los cuerpos de guardia.

El 20 de julio de 1793 Revillagigedo otorgé a Manuel Antonio Valdés
y Mungufa la concesién de un servicio de coches de alquiler,
llamados "“coches de providencia™, y para los cuales se establecié
un Reglamento el 6 de Agosto de 179, en el que se seflalé como
debian ser los coches, su capacidad, el horario de circulacién, el
lugar de ubicacién de los sitios y su costo entre otras disposicio-

nes.

Se cancelé en 1802 la concesiébn otorgada a Valdés y Munguia, que
pasé a mancs de Carlos Franco y Antonio Banineli durante 10 afios,
permitiéndoles tener 10 coches. Por lo que, el 7 de enero de 1803
se enitié un nuevo Reglamento para regular la concesién del
servicio de coches en el gue se incluyeron nuevas disposiciones
conmo la de imponer una multa a los cocheros en estado de ebriedad,
los cocheros debfan ser corteses, mantener en buen estado y limpio
el coche y s6lo los concesionarios podfan poseer coches de
alquiler. El plazo de ésta concesidn concluyé en 1812 y el lo. de
Agosto se elaboré un tercer Reglamento en el que se estipulé un

Iimpuesto anual por coche destinado al empedrado de las calles.

B! Ibidem, p.52



En los siglos XVII y XVIII, no hubo un gran progreso tecnolégico en
los transportes con relacibn al medio de traccién y a las caracte-
risticas de los caminos, "sino s6lo al perfeccionamiento de los
carruajes, asi como la extensién de las calzadas y el incremento
natural del nlmerc de vehiculos de transporte particular y
colectivo, lo que se efectud casi paralelanmente con el crecimiento
de la poblacién, del comercio, de 1la produccién y de las caracte-

risticas del desarrollo de la Ciudad"(").

%) FERRANDO BRAVO, Gerardo. Qp. git. p.132
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1.3 RPOCM INDEPENDIENTE

Durante el movimiente de independencia de 1810 a 1821 el pais
suspendi6 todas sus actividades constructivas. En 1821 México se
independizé de Espafia, y por el descuido de las calles y canales la
ciudad sufrisé inundaciones, carecis de agua, seguridad y se reflejs
una doble {m&gan en la Ciudad; en la parte central se encontraban
adificios de gran lujo con amplias avenidas y en sus afueras
axistian concentraciones de gente pobre gue vivia en condiciones
insalubres, tenfa una poblacién de 140,000 habitantes, con un
servicio de transportacidn urbana atendido por 2,500 carruajes de

distintos estilos de particulares y de alquiler.

Héxico se convirtié en una RepGblica Federal con 1la publicacién de
la Constitucién del 4 de Octubre de 1824, en la que se declard a la
ciudad de México como residencia de los poderes de la nacién y fue

designada como asiento del Distrito Federal.

A medliados del siglo XIX el principal medio de transporte era el
carruaje de diferentes tipos: las diligencias, literas, calesas,
carretillas y convoyes. El uso de vehiculos de carga y pasaje se
enpezdé & generalizar, y en 1825 se publict el primer Reglamento de
Trénsito con el fin de controlar el uso de los carruajes, su
velocidad y tarifas; se permitié a todo ciudadanc operar carruajes
mientras estuviera dispueste a pagar una cuota mpensual por

carruaje, Para el transporte de nmercancias se utilizaban las



carretas tiradas por animales, ademds de las canocas gue subsis~

tieron mientras hubo por donde transitaran.

En 1833 Manuel Escandén establecid el primer servicio de diligen-
cias en el pafs, siendo la primera ruta México-Veracruz, poste-
riormente México-Tepic y rutas a Cuernavaca, Cuautla y Pachuca. En
lo que se refiere a la Ciudad de México, estas diligencias daban
servicio a las gue cequivalfan a rutas suburbanas: a Churubusca,
Tialpan ¥y San Agustin, a Tacubaya y Chapultepec, a Guadalupe
Hidalgo y a Mixcoac.

Por la existencia de comunicaciones deficientes y escasez de
servicios p@iblicos en 1837, tuva lugar el primer antecedente del
Ferrocarril Mexicano, fecha an que el gobierno del General Anas-
tasio Bustamante otorgé a Francisco Arriaga la primera concesibn
para construir el Ferrocarril Mexicanc entre la Ciudad de Méxica y
Veracruz. Proyecto que no se realizé, pero que guedd como constan~

cia del primer intento por establecer una linea férrea en el pais.

El interfs por unir México con Veracruz se¢ mantuvo latente y en
1842 el presidente Antonio Lépez de Santa Anna concerté con la
iniciativa privada el compromiso de llevar a cabo este proyecta. El
16 de Septiembre de 1850 se lnauguré el primer tramo entre Veracruz
¥y el Molino con una extansién de 13 km. Como consecuencia de la
revolucidn industrial hubo un gran progrese tecnolégice y con la

previa concesi6n raspectiva el servicic de bugques de vapor entre

10



Chalco y la ciudad de México se inaugurd también en el afio de 18S0,
justificindose la introduccisén del vapor en la navegacién con los

tiempos de recorrido.

El presidents Ignacio Comonfort doté a la Cludad de México de dos
rutas de ferrocarriles, el 4 de Julio de 1857 la que conducia a la
villa de Guadalupe ¥ el 16 de Septiembre la gue conducia a Tacuba-
ya. El servicio de loa ferrocarriles en la zona urbana y suburbana
de la Ciudad de México estimulé la creaci6én da colonias, en el caso
del ferrocarril que conducfa a la Villa permitié la formacién de
1as colenias Valle Gomez, Ampliacién Guerrexo y Paralvillo; y el
que conducia a Tacubaya, las colonias Hidalgo, 13 Roma y la Condesa

entre otras.

En 1859 se establecieron las leyes de Reforma que seflalaban la
separacisén entre el Estado y la Iglesja, y “gue trajeron coro
congecuencia para la Ciudad un cambio en su estructura urbana: las
grandes manzanas de 1los conventos, puntos clave en la ciudad
colonial, se desintegraron y dieron lugar a la apertura de nuevas
calles y avenidas y a la formacién de numerosos lotes que requi-
rieron el uso més Iintensivo del espacio y una mayer valuacién del
terrenc., Ademds de la formacién de nuevas colonias en la periferia

de la ciudad®(%).

9} GARCIA, Jose Alfredo y ROMAY, Eduardo. La Administracién
pasaieros en el R.F, 1382-1988. p.28
11



En el afio de 1873 se inaugurd 1a ruta completa del Ferrocarril
Kexicano entre la Ciudad de México y Veracruz con 470 km de ex-
tensién, afo en el que para rasolver el problema del transporte en
la Ciudad, se otorgb una concesifdn a Ramdn Guzmin y asociados para
crear la Compafifa de Ferrocarriles y Tranvias del Distrito Federal,
con la que se absorbieron a las pequefias empresas gque operaban
independientepente form&ndose un monopolio en este sector, El mer-
vicio en los ferrocarriles urbanos no fue eficiente por las defi-
ciencias que la empresa adolecfa, ademis de los frecuentes cambios
de {tinerarios y horarios, asi como retardos que provocaban amon-

tonamiento de carruajes o la desaparicién de todos.

Durante el goblaerno de Porfirio Dfaz (1877-1911) la Ciudad de Méxi~
<o se consolidé como el centro urbano mé&s importante del pais, se
atrajo el capital extranjero, se construyerch nuevas vias de comu~

nicacién, y se realizaron diversas obras para fortalecer la Ciudad.

En 1896 la cfudad de México contaba con un gservicio de tranaporte
oficialmente pfiblico, pero qua funcionaba como si fuese particular.
¥, que por las necesidades de su desarrollo, se otorgé a un cConsor-
clo inglés “la concesidn del primer monopolioc para la electrifica-
cién de los tranvias, concesi6bn que suponia la adguisicién de los
ferrocarriles capitalincs por parte de una nueva empresa: la Compa-
fifa Limitada da Tranvias Eléctricos, presldida por Tomas Hc
Lean (%) .

¥} Ipiden, p. 89
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El 15 de Enero de 1900 se inauguraron las primeras rutas de tran-
vias eléctricos México-Tacubaya y la de la Villa de Guadalupe, lo
que constituyé el primer sistema formal del transporte ptblico y la
expansién de la Ciudad, pues fue el principio de una red que
comunicaba todos los puntos interesantes de la Ciudad con las anti-
guas municipalidades. En este afic se inauguré el desagiie del Valle
de México, con el que se logr6é terminar el problema de las
inundaciones en la Ciudad, y se fijaron los limites gue actualmente

subsisten para el Distrito Federal en una superficie de 1,500 kn2.

con el presente siglo llegaron a M&xico loa primeros autonSviles de
combustisn interna y hacia 1906 existian en la Ciudad 800 vehicu-
los. En cuanto a los tranvias la concesién y bienes de la Compafifa
Limitada de Tranvias Eléctricos se transfirieron a la compafila
inglesa The Mexico Electric Transways Co., y ésta en 1907 a la

Compafifa de Tranvias de México.

"En el Gltimo tercio del siglo XIX se ampli6 de una mancra firme la
extension vial del tranvia, en 1880 contaban con 112 km, para 1890
eran 176 km, en 18399 los tranvias pod{an correr sobre 241 km, en
1907 sobre 257 km y en 1910 sobre 290 km. Este crecimiento iba
parejo al crecimiento de la poblacién y la Ciudad"("). Pues, para
el afio de 1858 la superficie urbanizada por el Distrito Federal era

de 8.5 km2, para 1900 de 27.1 km2 y para 1510 de 40.1 km2, ocupados

] GARCTA, José Alfredo y ROMAY, Eduardo. Qp. Cit. p.28
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por 200,000 habitantes en 1858, 541,516 en 1900 y 720,753 en
1910. ()

El descontento del pueblo hacia la dictadura de Porfirio Diaz por
1a desigualdad y explotacién de los campesines, desembocs en 1910
en la Revolucibn Mexicana, provocando que el desarrollo econémico

nacional se parallizara.

1) Ver mapa 3 y cuadro 1
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1.4 EPOCA POSTREVOLUCIONARIA

Al concluir el perfodo revolucionaric la economia del pals se
encontraba en muy mal estado, los medios de comunicacién y los
caminos se vieron muy afectados, y la Compafila de Tranvias de
México enfrenté graves problemas con sus trabajadores lo que cul=~
miné en una huelga el 8 de octubre de 1914, haciéndose cargo pro-

visionalmente el goblerno del Distrito Federal.

A consecuencia de la huelga de tranviarios se instalaron las prime-
ras lineas de camiones de pasajeros en 1917, cuya forma soclal al
igual que los tranvias era privada, estos "camiones ‘eran la adap-
tacién de un automévil con carrocerla de madera, bancas enh el
interior y capacidad para 10 pasajeros sentados, con la ventaja de
acercarse al lugar donde los usuarios necesitaban el servicio, por
lo que surgieron rivalidades entre los camioneros y los tranviarios
puesto que competfan entre siI por ganar pasajeros. Esto condujo a
que en 1923 surgiera la Alianza de Camioneros de México A.C., en la
que se agruparon los propletarios, choferes y cobradores que

prestaban servicio en el Distrito Federal y en las lineas forédneas.

Para finales de 1920 en la Ciudad de México existfan cerca de
120,000 automéviles y camiones, por lo gue se acondicionaron diver-
sas rutas para facilitar el trénsito de los vehfculos. El ntmerc de
vehiculos aumenté en la Ciudad con el nacimiento de la industria

automotriz al fundarse en 1925 la Compafifa Ford Motor Company.
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La autoridad de gobierno del Distrito Federal gse reestructurd en
1929 con la Ley Orginica del Distrito y de los Territorios Fede-
rales del 33 de Diciembre de 1928, en la que se sefiald que el
territorio del Distrito Federal se dividia en un Departamento
Central y 13 delegaciones y que el gobierno del Distrito Federal
estarfa a cargo del presidente de la RepGblica, guien lo ejerceria
por medio del Departamento del Distrito Federal. Al Departamento
del Distrito Pederal entre otras de sus facultades, se le encargd
1a formacitn del reglamento de la planificacitn urbana de lag obras

a realizar en la Ciudad de México.

En 1937 se nacionalizaron los blienes de log Perrocarriles Naciona-
les de M&xico. lLa {ndustria automotriz siquié creciendo, “en 1939
llegd la f&brica Automex (Chrysler), International Harvester en
1946, Vahiculos Automotores Mexicanos an 1946, Diasel Nacional piat
(después Renault) en 1951, Volkswagen en 1354 y Nissan Mexlcans

{Datsun) en 1366" ().

En 1942 llegaron del extranjero camiones de pasajeros con capacidad
de 30 perasonas con 1os que se proporciond un servicio nis eaficaz.
Para 1945, graciae al apoyc estatal y a la mayor flexibllidad para
adaptarge 8 las caracteristicas de la demanda y a las diversas
condiciones topogr&ficas del terreno, los camicnes de pasajeros

pasarcon a ser el medio de traneporte fundamental,

»y ROMERO, Héctor Hanuel. Op. ¢it, p.125
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El servicie que brindaba la Compafifa de Tranvias de México era de~
tficiente al igual gue las condicicnes de trabaje de su personal.
Los problemas obrerv-patronales se agudizaron, lo que provocé una
huelga en 1945 y la intervencidén del Estado, A consecuencia del
incumplimiento de la Conmpafila respecto a sus obligaciones de
conceaionarios, por decreto presidencial se declararon nulas dichas
concesiones tomando posesiédn de la Compalfifa el DDF, gue cred el 31
de Diclenbhre de 1946 la institucisn de cardcter descentralizado,
denominada "Servicic de Transpertes Eléctricos del bdiastrite
Federal®™, con la que se di& un avance para el impulso del transpor-

te pablico.

Sin embargo, aungue se pensaba que el tranvia eléctrico aunado a
los autobuses y taxis resultaba ser la mejor opclén para el tras-
lado masivo de pasajeros, durante la primera mitad del siglo XX la
demanda de transportacién era mayor a la oferta, lo gus propicid la

proliferacisn de taxis y autom6viles particulares.

El desarrollo industrial y comercial dal pafs auvmentd principal-
nente en la Ciudad de México, y a partir de 1946 aparecieron las
primeras zonas industriales al norte de la Ciudad: La Industrial
vallejo en el Distrito Federal, y los nlclecs de Ecatepec, Tlal-
nepantla y Naucalpan en el Estado de México, por lo que la red vial
ee extendié para conectar la Cludad con estas ronas, dando lugar a

las primeras formas de conurbacién.
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La construccién de Ciudad Universitsria se inicié en 1948, o gue
generdéd un crecimiento de la Ciludad hacia el sur. Surgieron nuevas
avenidas: Divisi6n del Norte, Taxquefa y Avenida Universidad entre

atras.,

El 28 de piciembre de 1959 los camionercs se uniercon en la "Unisn
de Permisionarics de Transporte de Pasajeros en Camionea y Auto-
buges en el Distrito Federal”, institucisn privada controlada por

al Departamento del Distrito Federal.

La Ciudad manifesté un crecimiento desordenado lo que provocd que
en los Gltimos afios de la década da los cuarenta Yy los primeros de
los cincuenta comenzdra a resantirse el desarrcllo de la ciudad sin
una planificacién integral del desarrollo urbano, pues ge presentd
un crecimianto dasmasurado da la poblacién, el problema del
trénsito se agudizs, coxistia una inadecuada distribucién de a
Sress habitacionales, comerciales ® industriales, e} tipe de
transportacisén no respondia a las necesidades de la poblacién, lo
qua obligé a los habitantes a realizar grandes recorridos en todas
direcciones. La poblacién del Dletrito Pederal que en 1950 ara de
37050,442 habitantes, llegbd en 1962 a 4°870,876 mientras que en al
&rea urbana ausents de 242 a 390 km2 y al nGmero de vehiculea

automotores crecié de 130,000 en 1950 a 248,048 en 19607(W).

My  Ver cuadro 1y 2
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Surgié la necesidad de atender la demanda del transporte colectivo
a travéa de un medio de alta capacidad, eficiente y répido como el
de otros paises, entre ellos Nueva York y Francia quienes habfan
resuelto en gran medida el transporte con los trenes eléctricos ya
fueran subterréneos o superficiales de acuexrde a las caracteristi-
cas requeridas, los llamados "metros®. Posteriormente se realizaron
diversos estudios y el 29 de Abril de 1967 se cred el organismo
plblico descentralizade ™"Sistema de Transporte Colectivo",
encargado de construir, operar y explotar el Metro en la Ciudad de

México.

En 1968 con la previa concesién aparecieron los taxis de ruta tija
llamados conunmente “peseros" y que actualmente han cobrado gran

importancia en el transporte,

El 5 de Septlembre de 1969 se inauguré la linea 1 del Metro y su
construccién continuéd durante los sigulentes afios, pero con un
rezago durante los afios de 1972 a 1976 lo que agudiz6é los problemas
viales. Asi, en 1977 se cred el organismo plblico desconcentrado
“comisién de Vialidad y Transporte Urbano”, con el propésitoc
fundamental de elaborar y actualizar el Plan Maestro del Metro y el
Plan Rector de Vialidad y Transporte, para solucionar en forma

conjunta los problemas en materia de vialidad y transporte.

El 25 de Septiembre de 1981 el gobierno revocé las concesiones a

los perpisionarios del autotransporte urbano de pasajeros y creé el
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organismo. descentralizade "Autotransportes Urbanos de Pasajeros

RUTA-100",

Actualmente la demanda del transporte pfiblico de pasajeros en la
Ciudad de México se atiende por los concesicnarios del transporte
y los organismos STC~Metro, Sistema de Transporte Eléctrico ({STE)

y Autotransportes Urbanos de Pasajeros RUTA-100.
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CRAPITULO 2 ADHINISTRACION ¥ ORGANIZACION DEL SISTEMA DE

TRANGPORTE COLECTIVO METRO



CAPITULO 2 ADMINISTRACION Y ORGANIZACION DEL BISTEMA

DE TRANSPORTE COLECTIVO ~ MRTRO

En el capitulo anterior se hizo una sintesis muy general del origen
y desarrollo de la Ciudad de México, de sus condiciones politicas,
econdmicas y sociales, Yy su relaciéon con la evolucién del transpor-

te, hasta la necesidad de creacién de un Metro en esta Ciudad.

Este esbozo histédrico, nos permite tratar a continuacitn en forma
detallada el origen y desarrclle del organisme pGblico descentrali-
2ado Sistema de Transporte Colectivo Metro, asi como de 1los
organismos gque intervienen en su adninistracién y buen funciona-
wiento. Por lo que antes es necesario seflalar la evolucidn politice
administrativa del gobierno del Distrite Federal, a partir del fin
de }a Revplucién Mexicana, periodo en el gque las funciones del
Estado comenzaron a crecer ripidanmente coadyuvando a hacer posible

el desarrollo econémico del pais.

Asi, entenderemos el porgué la administracién ptblica central y
paraestatal, por redio del Departamento del Distrito Federal ha
venido reformande su administracién con base 2 la solucién de los
diversos problemas que aguejan a la urbe que en su desorbitado cre-
cimiento, requliere de soluciones a problemas tales cowo la vivien~
da, la seguridad, ila alimentacién, el transporte, entre otros. Con
respecto a este Gltimo y para cumplir el objetivo de mejorar 1a

calidad de vida en el Distrito Federal, ha apoyado en la creacién
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de organlsmos descentralizados como el Sistema de Transporte

Colactivo - Metro,

2.1 BREVE HISTORIA DA LA ADKINIBTRACION DEL BECTOR PARABSTATAL

A partir de 1917 el Estado mexicano aumentd su participacién en la
vida econémica del palis como promotor del desarrollo nacional, hizo
a un lado los esguemas de la economfa porfirista permitiendo la
penetracitn del capitalismo industrial en diversos campos an los
que se asociaron las {nversicnea nacionales con el capital
extranjero, y la recuperaci6n de la economlfa fue seguida de la
ampliacién de las fuentes y sectores hasta antes subexplotados o
abandonados porgue eran considerados poco redituables e inatrac-

tivos para la iniciativa privada.

La Constitucién de 1917 otorgd al Estado mexicano nuevas funciones,
por lo gue el Estado e apoys an la creacién de instituciocnes que
se englobaron dentro de la Administraci6én PGblica Paraestatal; comro
la Comisién Nacional Bancaria y el Banco de México con el objetive
de sanear el sistema bancario del pais. La Comisifn Nacional de
Irrigacién y el Banco Nacional de Crédito Agricola, con el
propésito de mejorar las actividades agricolas, y la Comisién
Nacional de Caminos con el fin de lograr la integracién fisica del

territorio nacional.
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En los aNhos treinta el Estado foment$ la actividad privada con
instituciones como Nacional Finmanciera, para promover el dessrrollo
del pais a través del fortalecimiento del sistema bancario oficial,
asi como apoyar crediticiamente el desenvolvimiento de la industria
nacional. Tamblén se cred el Banco Nacional Hipotocario Urbano y de
Obras PGblicas con el prop&sito de financiar las okras de infra-
estructura y servicios piblicos necesarios para el desarrello

urbanc del pals.

*En el cardenismo caminaban paralelanente los propbsitos de mejoras
socinles y desarrollo econénico. Nada se podia lograr en materia de
mejoras populares si no se contaba con una economia dindmica que
fuera capaz de aprovechar los inagotables recursos de la nacién.
Combatir el atraso representaba instanténeanente, poder cumplir con
las demandas soclales., Y la Ginica forma de superar el atraso era el
impulso a la produccién, raespetando el papal de la econowia privada
y dotande a los trabajadores de los vecursos necesarios para hacer

funcionar los ejidos y las cooperativas"(V).

A partir de la década de los cuarenta, el coaperativismo pasé a un
segundo planc dentro de las prioridades nacionales, baj6 dréstica-
mente su actividad y =i se le tomé en cuenta, fue para corporativi-
zarle en té&rminos politicos, contrastando con el cooperativismo

cardenista que fué adewxds de un proceso pollitico una intencién de

¥)  FERNANDEZ SANTILLAN, Jos&. Politica vy Administracién
POblica en México. p.33
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desarrcllo econémico popular® (). El Eatado favorecid a la pequefia
y mediana propiedad, y estimuls la industrializaclén a través de la
creacidn de empresas plblicas en el famc industrial manufacturero
como fueron Altos Hornos de México, S.A., Fundidora de Hierro y
Acero S.A., Acercs Esmaltados,S.A., Sosa Texcocao S.A., Yy Guanos y

Fertilizantes de México entre otras.

Al término de la segunda guerra mundial, la industrializacién en
México estaba en pleno auge. La relacién entre Estado y empresarios
crecié como en ninguna otra época, ¥ los programas gubernamentales
ge vincularon con los intercses empresariales. “"La accidn guberna-
mental en la economfa distd de ser una accién coordinada y
planificada, m&s bien se dejsé a lo coyuntural y eventual 1la
creacisén de nuevas inastituciones descentralizadas, lo gue provocd
dispersién y ‘falta de unidad en los criterios de operacitn
sectorial. Los problemas se resolvian seg(n se presentaban sin un
sentido previsor... El campo de control se perdia en la inmonsidad

del munda burocrdtico"('’).

Con el propésito de establecer un mecanispo para el control
admin{strativo y financiero de las entidsdes paraestatales, el 31
de Diclembre de 1947 se expidi6é la primera Ley para el Control por
parte del Goblerno Federal de los Organisnmos Descentralizados y

Empresas de Participacién Estatal. £l sector paraestatal se ubicaba

¥y Ibidem. p.52

Y} Ibfdem, p.75
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por orden de importancia en las siguientes &reas econémicas: a) la

industrial, comaercial y p

q a, b} la agrop aria y forestal, ¢)

beneflcio social, y d) comunicaciones y obras ptblicas.

Al programa de industrializaciédn para fomentar la actividad
econémica del pais, le siguid el desarrollo estabilizador a través
del financiamiento externo y la captacién de ahorros de sociedades
financleras y bancos hipotecarios, uti{lizando el dep6sito legal. En
1958 se cred la Sacretarf{a de la Presidencia con ¢l objetivo de
llevar a cabo la programacién financiers y administratliva del
sector phhlicoe {(de las dependencias federales gubernamentales,

organismos descentralizados y empresas de participacién estatal).

En 1966 se dis§ la reforma a la Ley para el Contral por parte del
Gobierno Pedaral de los Organismes Descentralizades y Enpresas de
Participacién Estatal de 1947, en cuanto a no sélo controlar
adninistrativamente el funcionamiento del sector paraastatal, sino
tanbién programar y coordinar su accidén. El control queds a carge
de la Secretarfa de Patrimonio, y la programacién y presupuestacién
a cargo de las Sacretarfas de la Pres{dencia y Haclenda respactiva~

mante.

A pegar de los intentos por controlar y definir programas coha~
rentes para el sector paraestatal, su cracimianto continué con una
organizacién administrativa no homogénea por la falta de planeacibn

integral, y sin poder solucionar las exigencias de la mayorfa de la
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poblacibn. Para que subsistieran las importacionez en el sector
industrial, se aceptd la participacién oxtranjera a nivel de
creacién de plantas industriales, asi como la inversidén directa o
indirecta que s8e¢ concentrd en los campos mds rentables, este
procesc de industrializacién marcéd hacia la monopolizacién dando

por resultado una distribucién del ingreso mds {nequitativo.

En la década de los setenta México entrd en un pariodo de crisis
econémica en la gue se prasentd 8l fendmeno del estancamiento con
inflacién por la influencia de los problemas a nivel internacional,
y las diferencias de crecimiento en los diversos sectores econbmi-
cos, presentidndose los "siguientes indicaderesy detariorc acelerado
del poder adquisitive de las masas; estancamiento de la inversiédn
privada; aumento desmedido del gastoe plblice a costa del creciente
endeudaniento externc; desempleo y debilitamiento en al comercio

internacional”(*).

El modelo de Desarrollo Estabillizador se declard inoperante y ae
ilevé a cabo el del Desarrcllo Compartido, en el gque se intenté
contrarrestrar los ofectos de la crisis en la mayoria de la
poblacisén hacléndola participe de l1a riqueza generada en la

actividad econfmica y en el proceso de dasarrello.

La administracién pablica mexicana se reformé con el docunento

Bases para el FPrograma de Reforma Administrativa del Gablerno

¥y ibfdem. p-117
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Federal (1971-1976), cuyo principal propésito era integrar 1las
actividades administrativas comunes a todas las instituciones
pGblicas requlindolas y orienti&ndolas con nuevas unidades; 1las
Unidades de Organizacién y Hétodos y las Unidades de Programacién.
El control de las instituciones pGblicas siguié “apoy&ndose
b&sicamente en la Ley para el Control por parte del Gobiernc
Federal de los Organismos Descentralizados y Empresas de Parti-
cipacién Estatal reformada el 31 de Diciembre de 1970, Tres
esecratarias eran las encargadas de ese control: Patrimonio
Naclional, administrativo; Hacienda y Crédito Pablico,fiscal;y

Presidencia, inversiones®(").

La publicacién de la Ley Orgénica de la Administracién Pgblica
Federal (LOAPP) el 29 de Diclenbre de 1976 marcé la etapa nés
importante para la Reforma Administrativa cuyos objetivos fueron:
n1.0rganizar al goblerno para organizar al pais; 2.Adoptar la
programacién come instrumento fundamental de gobierno; 3.Establecer
el sistema de administracién y desarrollo del personal ptblico
federal; 4.Portalecer el pacto federal, ¥y 5.Mejorar la administra-

cién de justicia(®).

En la LOAPF conforme a lo que sefiala la Constitucién en su articulo
90, se astablecieron las bases de organizacién de la administracién

pGblica federal, centralizada y parestatal, se formalizaron los

") Ibidem, p.125
®)  Ibidem.. p.130
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propésitos de programacidn del Estado y se organizé sectorialmente
la administracién ptblica central y descentralizada, entre otros

puntes importantes comros

~ Que la administracion pGblica centralizada la integran la Presi-~
dencia de la Repdblica, las Saecretarfas de Estado, los Departa-
mentos Administratives y la Procuradurfa General de la RepGblica,
- “Las Secretarfas de Estade y los Departamentos Administratives
podré&n contar con Srganos administrativos desconcentrados que les
estarin jerSrquicamente subordinados y tendrén facultades especi-
ficas para resclver scbre la materia y dentro del &mbito terxrito-
rial que se determine en cada caso, de conformidad con las dispo~

siciones legales aplicables”(¥).

]

La administracién péblica paraestatal la componen les organismos
descentralizados, las empresas de participacién estatal, las
instituciones nacionales de crédito, las instituciones de seguros

y de fianzas y los fideicomisos.

En base a las politicas para el logro de los objetivos y priori-
dades de la planeacion nacional del desarrollo, astablecidas por
e} Ejecutivo Federal, las dependencias y entidades de la adainis-~
tracién pOblica centralizada y parestatal debe conducir sus

actividades en forma prograsada.

“Considera como organismos descentralizadoa las entidades creadas
por ley o decreto del Congreso de la Unién, o por el EBjecutivo

Faderal con personalldad jurldicea y patrimonio propios, cualquiae-

y Ley Orginice de la Administracién Piblica Federal, p.11
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ra que sea la estructura legal que adopten®{?).

El 14 de Mayo de 1986 se publicé la Ley Federal de las Entidades
Paraestatales, que derogé la Ley para el Control por parte del
Goblerno Federal de los Organismos Descentralizados y Empresas de
Participacion Estatal de 1970, qgue conforme a lo dispuesto a la
LOAPF seflala que al objeto de los organismos descentralizados puede
ser realizar actividades correspondientes a las &reas estratégicas
o prioritarias, prestar un servicio pGblico o social, o aplicar u

obtener recursos para fines de asistencia o seguridad social.

Los objetivos de las entidades paraestatales se ajustan a los

programas gsectoriales que formula la coordinadora de su sector, la

cual supervisa el funcionamiento de las instituciones a su cargo y

aplica las directrices marcadas por la Secretarfa de Programacién

y Presupuesto y la Sacretaria de Hacienda y Crédito Pliblico en la

programacién, coordinacién y evaluacién del desarrcllo de las

entidades agrupadas en su sector. Estos objetivoas contemplan:

nI. La referencia concreta a su objetivo esencial y a las activi-
dades conexas para lograrlo;

II. Los productos que elabore o los serviclos que praste y sus
caracteristicas sobresalientes;

III Los efectos que causen sus actividades en el 4mbito sectorial,

asf como el impacto regional que originen;
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IV. Los rasgos nis dastacados de su organizacidn para la produccién
© distribucién de los bienes y la prestacitn de servicios que

ofrece* (P).

Las entidades paraestatales para su desarrollo y operacién, deben
ajustarse a 1a Ley de planeacién, a los objetivos del Plan Nacional
de‘Deaarrollo ¥y de los programas sactoriales, institucfonales,
regionales y especiales en su caso, asi come a las asignaciones de

gasto y financiamiento autorizadas.

1os presupuestos de las entidades paraestatales se formulan a
partir de sus programas anuales, y se sujetan a los lincamientos
generales en mwateria de gastoc gue establece la Secretarfa de
Programacién y Presupuesto, asi como a los lineamientos especificos
que define la coordinadora de sector. Pues, el presupuesto, la
contabilidad y el gaste pGblico Zederal se norman y requlan por la
Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gasto Pablico (31 Qe Dic, de
1576}, que Be aplica por el Ejecutivo Federal a travas de 1la
Secretar{a de Programacién y Presupuesto, al igual gque la Ley de
Obras Pablicas (30 de Dic., de 1980) que tiene por objeto regular el
gasto y las acciones relativas a la planeacién, programacién,
presupuestacisn, ejacucién, conservacién, mantenimiento, demolicién
y control de la obra piblica gue realicen las entidades y dependen~

cias de la administracién pGblica federal.

®)  Ley Fedexal de Bntidades Paraestatales, p-73
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Lag entidades paraestatales manejan y erogan sus recursos propios
por medio de sus 6rganos. Por lo gue toca & la percepcién de
subsidios y transferencias, los reciben la Tesoreria de la Fede~
racién en los términos que fijan los presupuestos de egrasds
anuales de la Federacién y del DDF, los cuales deben manejar y
administrar por sus propios érganos y sujetarse a los controles e

informes respectivos de conformidad con la leglslacién aplicable.

2.2 ADHINISTRACION DEL DISTRITO FEDERAL

El municipio en la Ciudad de México se suprimis el 31 de Diciembre
de 1928 can la expedicién de la Ley Orgénica del Distrito y de los
Territorios Federales, creindosa un Departamento Central y 13
delegaciones. El goblerno del Distrito Federal quedé a cargo del
preaidente de la Reptblica, ejercido por medio del Departamento del
pistrito Federal {DDF), y al frente de cada una de las delegacionas
quedd un delegado, encargado Qe la administracién de los servicice

piblicos a nivel global,

ta primera Ley Orgdnica del Departamento del Distrito Federal ae
expidi6 el 31 de piclembra de 1941, la cual derogé a la Ley
Orgédnica del Distritao y Territorios Federales del 31 de Dicienmbre
de 1928, subsistiendo en vigor las disposiciones de los territories
federales y en las gue se establecieron las normas de organizacion

y funcionamiento del Departamente del Distrito Federal. Se sefialé
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la divisién del bDistrito Pederal en la ciudad de México y 12

delegaciones.

El 31 de Diciembre de 1970 se reformdé la Ley Orgénica del Depar-
tamento del Distrito Federal en la que se modificé su estructura

orgénica bisica y se sefialé la divisién del Distrito Federal en 16

delegaciocnes:
"1, Gustavo A. Madero 2. Azcapotzalco
3. Ixtacalco 4. Coyoacén
5. Alvaro Obregén 6. La Magdalena Contreras
7. Cuajimalpa de Morelos 8. Tlalpan
9. Ixtapalapa 10. Xochimilco
11. Milpa Alta 12. Tl&huac
13, Miguel Hidalgo 14. Benito Judrez
15. Cuauhtémoc 16. Venustiano Carranza®(¥).

Con la reforma a la Ley organida del Departamento del Distrito
Federal el 31 de Diciembre de 1978, se di6 el Gltimo cambio en la
divisién territorial del Distrito Federal, modific&ndose s6lo los
limites de las 16 delegacicnes, se reorganizé la estructura
administrativa del DDF y se lncorporaroH al esquema los &érganos

desconcentrados del Departamento.

El primer Reglamento Interior del DDF se expidié el 6 de Febrero de

1979 y el 16 de Diciembre de 1983 la ley Orgdnica del DDF sufrié

¥y Ley Orgénica del DRF (231 de Dic, 1970).  p.327
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nuevas adiciones que con respecto a su estructura administrativa se
cred la Coordinacién General Jurfdica, la Coordinacién de Abasto y

Distribucién, y 1la Coordinacién General de Transporte.

El 20 de Agosto de 1985 se publicé el nuevo Reglamento Interior del
DDF {(vigente en 1990) con la reordenacisn de funclones de las
unidades administrativas y cambios en la estructura orgénica del
Departamento, que ahora se integra por una Jefatura; cuatro
Secretarias Generales; Secratarfias Adjuntas; una Oficlalfa Mayor;
una Conttglorla General; una Tesorerfa; tres Coordinacionea
Genarales; Direcciones Generales; Organos Desconcentrados y Organos

Descentralizados" (¥).

La organizacién interna del DDF se estructura en dos niveles, el
central y el paraestatal o descentralizado.

~ La administracién pGblica centralizada del DDF e integra por "la
Jefatura del Departamento, las Secretarf{as Ganerales, las Secreta-
rias Generales Adjuntas, la Ofjicialfa Mayor, la Tesoreria, la
Contraloria General, las Delegaciones, las Coordinaciones Genera-
les, la Procuradurfa Fiscal, las Direcciones Administrativas

Centrales y Organos Desconcentrados® (™).

- La administracién pablica descentralizada del DDF se compone por

los 6rganos descentralizados del DDF como son el Sistema de

) Ver organigrama 1

*) ey Orgdnica del DDF, p.28
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Transportae Colectivo-Metro, Servicio de Transporte Eléctrico del
D.F., Autotransportes Urbanos de Ruta-100 e Industrial de Abastos
entre otros, y ampresas de participacién estatal mayoritaria o

minoritaria y fideicomisos coordinados por el DDF.

Actualmente el Sistema de Transporte Colectivo, el Servicio de
Transportes Eléctricos del D.F. y Autotransportes Urbancs da
Pasajercs Ruta-100, se agrupan en el subsector transporte coordi-

nados por la Coordinacién General de Transporte.
2,3 ORIGENRZ DEL PROYECTO DEL METRO

El proceso de metropolizacién que vivié la ciudad de México a
partir del afic de 1950 en el que el &rea urbana comenz6é a rebasar
los limites del Distrito Federal, obligé al gobierno mexicano a
resolver la deficlencia de los sistemas de transporte de personas
en la ciudad por medio del Metro. El propésito gue se perseguia con
&sta decisién es que este se constituyera en la columna vertebral

del sistama integral de transporte.

En 1958 la empresa Ingenieros Civiles Asociados (ICA), realizé es-
tudios para el proyecto de esta obra en base a las experiencias de
otros paises y con los conocimientos propios acumulados en
construccién de vialidad en el pais., En el andlisis se tomé en
cuenta las condicliones particulares de la Ciudad de México y los

principios fundamentales para la concepcién de una red de Metro.
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Estos principios eran: tré&nsito, operacién y construccién.

a)

Trénsito

Las lineas del Metrc deblan cumplir las siguientes premisas:

1.

3,

)

-~

E

i

1.

3.

Corresponder con las corrientes establecidss de circulacién
sobre las gue transitarfan diariamente los mayores volfmenes de
pasajeros y cubrir las zonas de mayor densidad demogrifica,
par servicio a las zonas m&s congestionadas, eliminande en gran
parte los medios de transporte de superficle.

Abarcar los centros de actividadgs de la matrSpoll.

Parmitir a los usuarios un ahorro de tiempo en sus recorridoes,
por medio de lineas lo més rectas posibles e interconexlones

miltiples.

oparacidn

sistoama debja contenmplar:

La obtencidén del mayor nGmero de pasajeros, que depandfa de la
corrvecta lecalizacién de las lineaa.

Lograr un movimiento reqular de pasajeros durante el dia, para
obtener una mayor economia en la operacidén de la red.

Lograr upa velocidad comercial alta.

Asegurar el serviclo con el menor nfmero de trenes y con un
minino gasto da explotacidn.

Permitir la reestructuracidn progresiva y completa de los

transportes superficiales y su coordinacion con el Metro,
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€)
El

1.

©

Construccisn

sistema debia considerar:

El monto de la inversién que correspondia a los puntos
diffcilas de las lineas.

Las molestias y el costo que representarian leos desvios de trén-
sito durante la ccnstrucciéq.

Las ventaias y desventajas de la solucién elegida, en compara-

cién con otras alternativas da trazo.

Ademds de lo anterjor, en el establecimiento de la red del Metro

debia abocarse y adaptarse a las condiciones particulares de la

Ciudad de México.

De

acuerde al diagnéstico del transporte realizado por ICA, 1la

situacién del transporte era la siquiente:

%1, Una demanda excesiva, consecuencia de la falta de zonificacién.

2.

La operacién de numerosas lineis de autobuses y transportes
gléctricos sin una coordinacién.

La escasa planeacién que provocaba que mis del 75% de las lineas
llegaran al primer cuadro de la ciudad, ocasionando serios
congestionamientos.

La falta de terminales adecuadas para los servicios de transpor-
te urbano, suburbano y foraneo.

Los equipos existentes anticuados o excesivamente usados, de

operacién lenta, deficiente e incémoda.
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6. La ausencia de continuidad en algunas avenidas y calles
importantes.

7. La velocidad de los autobuses y trolebuses en el centro de la
ciudad menor incluso a la de una persona caminando,

8, La "inversién" de cuatroc millones horas/hombre por dia en
transporte.

9. La ubicacién de gran nlmero de terminales de autobuses en el

centro de la cludad"(¥).

El Departamento del Distrito Federal, encargado de resolver el
problema del transporte de la capital, exanmind diversas propuestas
para la construccién del Metro, no habiéndose materjalizado por

problemas técnicos, sconsmicos y financieros.

Bl problema técnico aludfa a la imposibilidad de construccién
subterrinea por las condiciones del subsuelo de la Ciudad de
Héxico, el aconémico se referia a una tarifa que estaba sobre la
capacidad econémica del usuario, y allaapecto financiaro conside-
raba que para fijar una tarifa acorde con la capacidad de pagc del

usuaric, era necesario el subsidlo gubernamental.

En el afio de 1965, la poblacién del Distrito Federal estaba carca
de 6'330,000 personas, y alrededor da un »illén de habitantes en el

Sroa conurbada del Estado de México., La cludad contaba con una red

) NAVARRO, Bernardo y GONZALEZ, Ovidio. Metro, Metrépold.
México,  p.18
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vial formada por varias avenidas que presentaban falta de
continuidad, y tres arterias de trénsito r&pido: el viaducto, el
Periférico y La Calzada de Tlalpan. Esta situacién no resolvia el
problema del transporte ya que no respondia a las necesidades de
transportacién de la mayoria de la poblacitn, pues en 1965 de
450,000 vehiculos automotores existentes en la ciudad de M&xico tan
86lo el 2% era transporte cole.ctivo y movilizaba el 76% de los
viajes persona~-dfa, en cambio los vehfcules particulares que
constituian el 98% del total de unidades que trangitaban, trans-

portaban el 24% restante de los pasajeros. (%)

CUADRO A
DISTRIBUCION DE VIAJES PERSONA-DIA-(VFD)

EN EL D.F. ARO 1965
EN AUTOBUSES URBANOS 5/720,000 (68.2%)
EN_TRANSPORTES ELECTRICOS 661,920 { 7.9%)
EN AUTOBUSES ESCOLARES . 26,560 ( 0.3%)
EN AUTOMOVILES PARTICULARES 588,640 { 7.0%)
EN_AUTOMOVILES DE ALQUILER 17386,000  (16.5%)

TOTAL: 87383,120 (100 %)
VEHICULOS AUTOMOTORES COLECTIVOS 9,000 ( 2.0%)
VEHICULOS AUTOMOTORES PARTICULARES 441,000  (98.0%)

TOTAL: 450,000 (100 %)
TRANSPORTACION COLECTIVA 76% VPD
TRANSPORTACION INDIVIDUAL 24% VPD

FUENTE: REVISTA INGENIERIA CIVIL. JULIQ/AGOSTO 1980.

) Ver cuadro A
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Los estudios por resolver el problema del transporte continuaron
revelando que “en el caso tebrico de que se trazaran nuevas lineas
de periférico, atravesando sectores importantes de la ciudad, la
capacidad mixima de transporte de una via répida de 6 carriles de
alta velocidad (3 en cada sentido), seria de 10,200 personas por
hora. En contraste, la capacidad del Matro podia alcanzar un miximo

de 120,000 pasajeros por hora en dos direcclones"(”).

8e hizo evidente que la solucidn fundamental para el transporte
masivo de pasajeros, no podia estfr orientada hacia las zonas
congestionadas a base de sistemas de superficie, todos los estudios
en mayor o menor profundidad coincidian en la conveniencia de

construir un Metro.

En consecuencia “a la objecién sobre la imposibilidad de cons-
trucciédn subterr&nea en las condiciones del subsuelo de la Ciudad
de México, ICA contrapuso estudios técnicos de elevada calidad en
los que resalts la posibilidad tecnolégica de construcciones del
tipo requerido y la propuesta especifica de solucién al problema de
ingenierfa. En cuanto a los obsticulos financieros, el grupo ICA
presentd un paguete financiero ya resuelto y aprobado, con crédito
da la banca y del gobierno francés. Este cré&dito no se circunscri-

bia a la adguisicién de material y equipo sino que contemplaba

?) Ingenierfa de Sistemas de Transporte Metropolitano.
Memoria, Metro de la ciudad de México, p.58
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también las necesidades de financiamiento para la obra civil® (¥},

ILos obsticules fueron superados y el gobierno capitalino y el
gobierno federal aprobaron la idea de la construccién del Metre. En
octubre de 1966 se sometid a conaideracién de las autoridades del
Departamento del Distrito Pedgral un anteproyecto, el cual fue

aceptado y elevado a la categoria de proyecto.

2.4 DBCRETO DB CREACION DEL ORGANISMO DESCENTRALIZADO SISTEMA DE

TRANSPORTE COLECTIVO

El Grupo de Empresas ICA constituyd en febrero de 1967, la empresa
Ingenieria de Sistemas de Transporte Metropolitano (ISTME), con el
fin de asegurar la posibilidad de iniciar las obras de construccién
a mediados de 1967. Esta empresa se estructuré por los técnicos que
participaren en el anteproyecto y bor personal especializado en

diversas areas.

El 29 de abril de 1967 el presidente Gustavo Diaz Ordaz expidié el
decreto que creo ¢l organismo piiblico descentralizado "Sistema de
Transporte Colectivo", con personalidad juridica y patrimonie
propio, con el objetivo de construir, operar y explotar un tren
rapido, con recorrido subterrdneo y superficial, para el transporte

colectivo en el Distrito Federal.

») NAVARRO, Bernardo. Qp. cit, p.19
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En el mencionado decreto se establecid qua el patrimonjo del
organismo se constituirfa con los inmuebles, numerario, muebles y
dem&s bienes que le destin&ra el Departamento del Distrito Federal,
as{ como los que el proplo organismo adquiriera en lo futuro.
Asimismo, se le permitié utilizar las vias pGblicas y otros
innuebles cuyo usc aprob&ra el Departamento del Distrito Federal,
ya fuera en la superficie o en el subsuelo, para sus instalaciones,
servicios y actividades, acatando las disposiciones legales y
reglamentarias a que estuviera sometido el régimen de dichos

bienes.

La personalidad juridica del Sistema de Transporte Colective se
representS por un Consejo de Administracién, compuesto por los
siguientes consejeros propietarios:

a} El jefe del Departamento del Distrito Federal, quien tendria

el carécter de presidente del Consejo.

b) El secretario de Hacienda y Crédito Ptblico.

c¢) El secretario de Patrimonic Nacional.

d)} E1 secretario de Comunicaciones y Transportes.

e) Tres representantes gue designira el jafe del Departamentc del

Distrito Federal.

Al Consejo de Administracién se le otorgé entre otras de sus

facultades, representar legalmente & la institucién y aprobar los

presupuestos de ingresos y egresos del STC-Metro.
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En el aspecto financiero por decisién presidencial el Departamento
del Distrito Federal debia absorber al costo de la totalidad de la
obra civil, es decir que al fijar la tarifa sclamente se tratéra de
recuperar o amortizar el costo del eguipo y el gaasto de operacidn,
a £in de obtener una tarifa adecuada al ingreso de la mayoria de la
poblacisén. Se conté con un Cr?:{ito ¢oncedido por el Gobierno y
Banca Poblica y Privada Prancesa, cuyas caracteristicas fueron las
siguientes:

-~ *5a cuantia del crédito para la construccién del Metro fue de 950

millones de francos.

El tipo de interé&e ( 7% la Banca y 4% al goblierno francés), plazo
de 15-afios con 3 de gracla y 12 de amortizacién y la parte
proporcional concedida para la ejecucitn de la obra civil, fue
del 100%.

- En los contratos se establecis la facultad del gobiaerno mexicano
para convocar a concursos nacionales e internaclonales para
obtener majores precios en las con}praa de equipos y materiales,
no obligéndose a comprar a los proveedores franceges. De esta
manera, sa convocaron 12 concursos nacionales y 40 internaciona=-

les en los cuales participaron 3 paises* ().

La construccisén e instalaci6én del subterrdneo costaria 2,530
millones de pesos; se financiarfa, parcialmente con recursocs

proplos y en parte con un crédito ablerto de’ 1,630 millenes de

My PLORES 2URIGA, - Luls,
: de us p.79,80
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pesos."El monto total de la inversién anuncliada, se desglosaba asi:

RED DE 2 LINEAS CON 31.2 KM.
ESTUDIOS Y PROYECTOQS Cemeisesnaes § 87.00 wmillones
QBRAS CIVILES Ceeserreanas 1,630.00 millones
812.00 millones
SUMA § 2,530.00 millones
los recurscs erant
CREDITO FRANCES PARA OBRA CIVIL LR $ 815.00 millones
CREDITO FRANCES PARA EQUIPC Y
OBRA ELECTROMECANICA R 815.00 millones
SUMA CREDITOS $ 1,630.00 millones
APQRTACION DEL D.D.F.$ 900.00 millones
SUMA & 2,530.00 millones

COSTOS POR KILOHETRO;

ESTUDIOS ¥ PROYECTOS ceresd § 2.70 millones
OBRA CIVIL P 52.26 millones
EQUIPO Y OBRA ELECTROMECANICA ...... 26.04 millones
TOTAL § 81.09 millones" (%)
2y

Ingenieria de Sistemas da Transporte Metropolitano. Qp,
eif, p.100
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El Sistema de Transporte Colectivo celebré contratos de ingenierfa
suscritos con la "empresa mexicana Ingenieria de Sistemas de
Transporte Metropolitano, S.A. y con las compaBias francesas
Societe General de Traction et d&’Explotation, que durante 50 afios
mane}6 el Metro de la capital de Francia, y Sofretransports-
Urbains, para que de manera sol}daria Y mancomanada elaborardn el
proyecto y prestaran la asesorfa técnica"("), Taobién se cele-
braron contratos de ejecucién con diez compafias mexicanas con las
que a su vez colaboraron como subcontratistas algunas empresas

nacionales.

El 4 de enero de 1968, se publicé en el Diario Ofjicial de 1la
Federacién una adicién al decreto de creacién del STC en relacitn
a los créditos contratados para financiar las obras y servicios del
organismo, en los que por haber tenido que intervenir Nacional
Financiera S.A., se estimé conveniente que el Director General de
Nacional Financiera formira parte delvcansejo de Administraci6n del

Sistema de Transporte Colectivo.

Con el objeto de complementar la accién del Metro con otros medios
de transporte, se establecié que el Sistema de Transporte Colectivo
tendria también por objeto la operacién y explotacién del servicio
pGblico del transporte colectivo de personas mediante vehiculos que
circuldran en la superficie y cuyo recorrido complementira el del

subterréneo,

) Enciclopedia de Méxjco. p.485
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Desde su origen el Sistema de Transporte Colectivo-Metro se ha
encontrado vinculado directamente con el gobierno Federal, pues ha
sldo controlado por el DDF y por los miembros de su Consejo de

Administraci6n.

Actualmente el STC-Metro tiene como mixima autoridad directiva y
administrativa al Consejo de Administracién, quien designa para las
funciones ejecutivas a 1la Direcciédn General, de los cuales se
desprenden cuatro Subdirecciones y una Contralorfa General. En el
siguiente nivel se encuentran die? gerencias y 1la Contraloria
Interna, a su vez las gerancias est&n formadas por velnte Subge-

rancias y 60 Unidades Departamentales. (™)

2.% ADMINISTRACION DEL TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE MEXICO
= COMIBION DE VIALIDAD Y TRANBPORTE URBANO

El Gltimo tramo de construccién de la primera etapa del Metro se
inauquré en 1972, suspendiéndose a partir de entonces las construc-
clones con respecto al Metro, por lo que en 1977 al Departamento
del Distrito Federal decidi6 reanudar las ampliaciones del Metro,
ya no por medio del Sistema de Transportc Colectivo sino por la
creaclién de otro organismo, que ademés estudiira en forma conjunta

los problemas en materia de vialidad y transporte, y que tuviese a

)  Ver organigrama 2
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su cargo la construccién de las obras necesarias para el mejora-
miente del trénsito de vehiculos. Por tal motivo el 17 de Septiem-
bre de 1977 se cred la Comislén Técnica Ejecutiva del Metro como
6rgano desconcentrado del DDF con presupuesto proplo, que poco
tiempo después el 15 de Enero de 1978 cambid su denominacién por el

de Comisién de vialidad y Transporte Urbano (COVITUR).

El Sistema de Transporte Colectivo perdié su participacién en la
construccibn dal Metro y obras a é1 asociadas delegindolas al nuevo
organismo COVITUR, al que se le asignaron las sigulientes atribucio-
nes:

1. La planeacién, proyeccién y construccién de las obras del Metro,
ademés de la adquisicién de los equipos necesarios y la entrega
de las instalaciones en su conjunto al organismo operador.

2. La elaboracién y actualizaciédn del Plan Rector de Vialidad y
Transporte as{ como del Plan Maestro del Metro.

3. La planeacién, proyeccién y construccién de nuevas obras viales
o la modificacién de las existentes.

4. La Coordinaci6tn de los estudios, proyectos y obras en materia de
vialidad y transporte con las autoridades y entidades a todos
los niveles vinculadas con estas cuestiones.

El auxilio al jefe del DDF en la coordinacién &on las autori-

3

dades, comités y demés instancias vinculadas a la gestién del
transporte urbano de carga y personas.
6. La coordinacién con la Direccién General de Policia y Trénsite

{DGPT) as! como con las demds instancias y autoridades corres-
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pondientes de los recursos técnicos y aperacionales del conjunto
de los medios de transporte urbano con la intencisn de lograr
una adecyada conplepentariedad con el Metro.

7. El estudio en coordinacién con 1la DGPT de laa medidas conve~
nientes en relacién con las concesiones, permisos y disposicic~
nes administrativas en materia de autotransportes urbancs de
todo tipo asf como de sus terminales, talleres y sitios.
Asimismo la fijacidn de rutas, frecuencias, horarios de trans~
porte y las tarifas correspondientes al servicio ptblico de

transportes.

£n los siguientes afios COVITUR va perdiende funciecnes, se anpli6 en
tante organieme constructor y se wmodificd en su funcidn de
planiticar y coordinar. A partir de 1984 transfirid al Sistenma de
Transporte Celectivo la responsabilidad y los recursos para la
adquisicién de material ryodante del Metro. Se cred la Comieién
General de transporte (CGT), a la que COVITUR delegd funclonss
normativas, planificadoras y de coordinaci6n, aungue mantuve 1la

responsabilidad de actualizar el Plan Maestro del Metro. *

%) ver organigrsma 3
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+« COORDINACION GENERAL DE TRANSPORTB

Con el propésito de integrar en un sistema las politicas y
organismos pblicos y privados del transporte de la Ciudad de
México y su Area Metropolitana bajo la responsabilidad del DDF, en
Diciembre de 1583 y Enero de 1984 respectivamente se expidieron la
Ley Org&nica y Reglamento lnteri;r del DDF que crearon la Coordina-

cién General del Transporte {(CGT) cuyas funciones son:

bt 4 Elaborar y mantener actualizado el Programa Integral de
Transporte y Vialidad del Distrito Federal.
I1I Realizar los estudios necesarios sobre trénsito de vehiculos,

a fin de lograr una mejor utilizacién de las vias y de los

medios de transporte correspondiente, que conduzca a la més

i eficaz proteccién de la vida y a la seguridad, comodidad y

rapidez en el transporte de personas y de carga;

: 1ix Llevar a cabo los estudios pu:a'determinar con base en ellos,

las medidas técnicas y operacionales de todos los medios de

transporte urbano, con el objeto gue se transporten arménica-

: mente entre sl y con las obras de infraestructura vial;

v Realizar los estudios técnicos sobre la localizacibn, normas
y tarifas gue deberd aplicar para la ubicacién, la construc-
cién y el funcionaniento de los estacionamientos pdblicos.

v Determinar las caracteristicas y la ubicacién que deberén
tener los dispositivos y seflales para la regulacién del

trinsito en nuevas vias de circulacién, fijarlos y entregar-
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vI

VIiI

VIII

Ix

X1

X1I

los a la Secretaria General de Proteccién y vialidad para su
operacién y mantenimiento;

Estudiar las tarifas para autobuses del servicio pGblico de
transporte de pasajeros urbano y suburbano, de carga y taxls,
asf{ como proponer al jefe del DDP las modificaciones perti~-
nentes;

Autorizar cambios de unidades y fijar frecuencias y horarios
de los autobuses, revisar y opinar sobre nuevos tipos. y
caracteristicas de los mismos;

Estudiar y establecer las normas para la detaerminacién de
sitios de transporte pdblico de carga, taxis y autobuses,
para tramitar las concesiones correspondientes;

Determinar las rutas de penetracién de vehiculos de servicio
pfiblico de transporte de pasajeros suburbanes y foréneos,
precisar las rutas de penetracién o de pasec, asl como los
itinerarios para los vehiculos de carga, otorgando las
autorizaciones correspondientes;

Representar al jefe del DDF ante las autoridades, comisiones,
copités, grupos de trabajo y demis organismos que se ocupen
del problema del transporte urbano de pasajeros y de carga;
Coordinar las actividades en materia do vialidad y trans-
porte, con las autoridades federales, estatales y municipa~-
les, asi como con las entidades paraestatales cuya competen-
cia u objeto se relacione con estas naterias;

Coordinar los proyectos y programas de construccién de las

obras de ampliacitn de) Sistema de Transporte Colectivo;
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rijar las medidas conducentes y tramitar la concesiones o
pernisos gue prevén los ordenanientos legales y las dispo-
siciones administrativas en materia de tranasporte pGblico de
pasajeras y de carga, transporte esdcolar, colsctive de
empresas, asl come de las terminales, talleres, siltios y
demds instalaciones gue se requieran para la prestacién
adecuada de los servicios;

Realizar estudios sobre la forma de optimirzar el uso del
equipo de transporte colectivo del sector y con baso en ellos
dictar y supervisar el cumpliniento de las normas gue conduz-
can a su mejor aprovechamiento;

Estudiar y dictaminar gobre las alternativas en la seleccién
del equipamiento que deban adguirir las &reas dedicadas al
servicio de transporte en el sactor;

Apoyar al Jefe del Departamente del Distrito Federal en la
promocién, conduccién, coordinacidén, vigilancia y evaluacién
del desarrollo de las entidades agrupadas en el subsector
correspondiente, en congruencia con el Plan Nacional de
Desarrollo, el programa sectorial y los demis programas
pertinentes;

Proponer al Jefe del Departamento las normas,politicas y
wmedidas correspondientes, para apoyar el desarrollo de las
entidades paraestatales cuya coordinacién le sea encomendada;
Participar en la elaboracién de leos programas institucionales
de la entidades paraestatales cuya coordinacién le correspon~

da realizar, asi{ como analizar y dictaminar sobre ellos y
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promover los ajustes que se requieran®(®).

En 1985 la Comisién General de Transporte se reestructurd orgénica
y funcionalmente, afio en el que se incorpor6é la Direccién General
de Autotrans{)orte Urbano con el objetivo de fortalecer los pro-
gramas de transporte y su capacidad de realizacién, y en 1986 se

creé la Direccidn de Comercializacién del Abono de Transporte. (™)

*) Revista de Administraci6n PGblica. Qp. ¢it, p.428,429

Yy ver organigrama 4
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CAPITULO 3 PLANEACION DEL METRO DB LA

CIUDAD DE MEXICO

La relacién de la evelucién de los sistemas de transporte y el
desarrollo de las actividades econémicas y sBociales a nivel
nacional, regional o urbano, asi como la satisfaccién de la demanda
de transportae de bienes y servicios, condiciona los cambios en el
sistema de transporte. ‘Al considerarse la importancia de é&sta
relacidn y la necesidad de formular un programa integral de fomento
al transporte colectivo, el sistema de planeacién del transporte se
ha estructurade en funcién de la planeaci6én a nivel nacional, por
lo que en el presente capitulo se describe el marco gaeneral de la
planeacién, el marco en el que se sustenta la planeacién del
transporte en la Ciudad de México y 8rea conurbada, asl como los
planes y programas especificos en relacién a la plansacién del

Metro. .

3.1 MARCO GENERAL DE LA PLANBACIOR

El acelerado crecimjento de la poblacién que agudizé en la capital
los problemas de abasto de agua, transporte y contaminacién entre
otros, requirid a partir de 1980 una serie dg estudios para la
actualizacién o creacién de nuevos planes del desarrollo urbano del
Distrito Federal gue estuvieran acordes con la Planeacién Nacional,
entendiendo por esta, 13. funcién de la administracién ptblica
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federal en la identificacién de los objativos, metas, estrategias
y prioridades del pafs; definir las politicas para alcanzar esos
objetivos, establecer el marco normativoe de funcionamiento y
asignar responsabilidades, coordinar acciones y evaluar resultados

conforme a lo establecido en la Constitucisn,

A partir de 198) con las reformas constitucionales de los articules
25 y 26, se instaurd el Sistema Nacional de Planeacién Democrética
y se aprobd la Ley de Planeacisén (5 de enero de 1983}, con lo gue
se trazd la participacién del Estado en la planeaclén.

El articulo 25 constitucional sefiala que “corresponde al Estado la
rectori{a del desarrollo nacional para garantizar que é&ste sea
integral, que fortalezca la scoberania de la Nacién y su régimen
democratico...

Articulo 26.- El Estado organizard un sistema de planeacisén
democrdtica del desarrollo nacional &iue imprima sélidez, dinamisumo,
permanencia y eguidad al crecimiento de la economia para la
independencia y la democratizacién politica, soctal y cultural de
la Nacién... Habrd un plan naclonal de desarrolle al que se
sujetardn obligatoriamente los programas de la Adwministraclén

Pablica Federal® ().

*La Ley de Planeacién tiene por objeto establecer las normas y

principlios para la Planeacidn Nacional del Desarrollo y encauzar la

"y constitucién EQl'I!iQ.E de los Estados Unjdos Mexjcanes, p.
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accién de la administracién pGblica conforme a esta; las bases de
integracién y funcionamiento del Sistema NWaclonal de Planeacién
Democr&tica; bases de coordinacién intergubernamental, bases para
la participacién de loe grupos sociales a través de sus organiza-

ciones representativas en la elaboracién del plan y programas"({¥).

La Ley de Planeacién sefala qde el "Plan Nacional de Desarrollo
precisard loe objetivos nacionales, estrategias y prioridades del
desarrollo integral del pais, contandrd previsiones sobre los
recursos gue serin asignados a tales fines; determinard 1los
instrumentos y reponsabilidades de su ejecucibn; estableceri los
lineamientos de politica de caricter global, sectorial ¥y regional;
sus previsiones se referirin al conjunto de la actividad econémica
y social, y regird el contenido de los programas que se generen en

el Sistema de Planeacién Democrética"(¥}.

El Sistema Nacional de Planeacién Democritica constituye un
“conjunto articulado de las relaciones funcionales, que establecen
las dependencias y entidades del sector p@blico entre si, con las
organizaciones sociales y con las autoridades federales, a fin de
aplicar acciones de com@n acuerde"(‘}. Tiene tres niveles de

accidén al interior de la administracién federal: 1a planeacisn

» PICHARDO PAGAZA, Ignacio. Introduccién a la Administra-
gion PGblica de México. p.28
@y Ley_de Planeacidn, p.191

M GARCIA, José Alfredo y ROMAY, Gerardo. Qp, cit. p.107
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global, cuyo responsable es la Secretaria de Programacidén vy
Presupuesto, y que se orienta a todo el proceso de la planecaién
nacional en el que se integra el Plan Nacional de Desarrolle; la
planeacién sectorial integrada por las dependencias cocrdinadoras
de los sectores adminlstratives para expresar los objetivos
nacionales y elaborar programas sectoriales especificos; y la
planeacién institu;ional que se integra por las entidades de la
administracién p@blica paraestatal, que participan con la elabo-

racién de sus programas anuales.
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3.2 PLANEACION DE LA VIALIDAD Y TRANSPORTE URBANO EN EL D.F.

El primer Plan General de Desarrollo Urbano se aprobd en 1976, cuya
principal aportacién fué la divisién de la Ciudad en &rea de
daesarrollo urbano y &rea de conservacién ecolégica, y el desarrollo
de un sistema de vialidad y tr?nsporte. Sin embargo, continuaren
los problemas del transporte colectivo, por lo que las autoridades
establecieron en 1977 el Plan Rector de Vialidad y Transporte, que
incluyé un Plan Maestro del Metro, un Plan de Transporte de

Superficie, un Plan de Vialidad y un Plan de Estacionamientos.

Posteriormente, con el propésito de que el goblernoc de la ciudad
pudiera llevar a la prictica una politica de planeacién y control
de transportacién en el Distrito Federal, se basé en las politicas
establecidas en el Plan Nacional de Desarrocllo 1982-1988 para
formular y actualizar diversos planes y programas que constituyeron
el marce de la planeacién de la vialidad y transporte urbanoc en el
Distrito Federal, y que se encuentran localizados jersrquicamente

come se muestra en el siguiente cuadro.
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LPL«\NE‘\CXUX NACIONAL (PLAYN NACIONAL DE DESARROLLO)

- POLITICAS DE DESAKROLLO ECONDMICO
« POLITICAS DE TRANSPURTE

PLANEACIDN REGIONAL URBANA
PROCRAMA DE DESARROLLO DE LA ZMCM Y 1A REGION CENTRO
PLAN ESTATAL DE DESARROLLO URBANO DIL ENO, DE MEX1CO
PLAN GENERAL DE DESARROLLO URBANO DEL D,F.

- PRONOSTICOS ECONOMICUS ¥ DE POSLACION
- PLANES DE UsO DE SUELO
- REQUERIHIENTOS DEL TRANSPORIE

PLANEACION DEL TRANSPORTE EN EL AREA METHOPOLITANA DE La CD, DE MEXICO }

l

lPRUGRA}(:\S DE VIALIDAD Y TRANSPORTE J

~ PROGRAMAS ESPECIFICOS
- POR MODOS
- POR FINANCIAMIENTO

[DISERO DE ISFRAESTRUCTURA ¥ SERVICIOS 1

- PROGRAMAS DE CONSTRUCCION
AMAS DF DMPLANTACION BE RUEVRS SERVICIOS

li’LA}lEACIOH DE LA ABMINISTRACION DE LA OPERACION j
- CONTROL Y REGLLACION DE TRANSITO - HORARIOE
- RUTAS DE TRANSPORTE - OTRUS

FUENTE: DDF. SINTESIS DEL PLAM Y PROGRAMAS DE VIALIDAD ¥
TRANSPORTE .
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3.3 PROGRAMA DE DESARROLLO DE LA ZONA METROPOLITANA DE LA

CIUDAD DE MEXXCO Y LA REGION CENTRO

En 1982 se elabord el Programa de Desarrollo de la Zona Metropo-
litana de la Ciudad de México y la Regién Centro con carfcter
regional, pues en &1 participaron conjuntamente los gobiernos del
Distrito Federal y del Estado de México, con el objetivo de que
fueran congruentes las accliones del Departamento del Distrito
Federal, de la adoministracién ptblica federal y del Estado de
México, participacién que a su vez se complementé con los sectores

social y privado.

En este programa se definieron dos zonas territoriales: la Zona
Metropolitana que incluys las 16 delegacionas politicas del
Distrito Federal, 53 runicipios del Estado de México y un municipio
del Estado de Hidalgo; y la Regién Centro que incluy6 a los Estados

de México, Hidalgo, Morelos, Tlaxcala, Puebla y Querétaro.

En materia de transporte colectivo, el Programa de Desarrollo de la
Zona Metropolitana de !a Ciudad de México y la Regién Centro,
sefiald que la alternativa para resolver el problema del transporte
era mejorar la administracién de los sistenas existentes a través
de la organizacién de los recursos humanos, materiales y financle-
ros, en un marco de nayor eficiencia y productividad, al nismo
tiempo que se disefara un solo esquera rector de transporte para

toda la ZMCM, que inpidiera la improvisacién y anarquia que venia
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prevaleciendo. Para este efecto se atendis:

~ Modificar el esquema de asignacién de inversiones, dirigiéndolo
a ravorecer el transporte colectivo, yi

~ Modificar la organizacién y distribuclén del servicio de trans-

porte, entre sus diferentes medlos y sistemas.

Con respecto al Metro se sefalé que se debfa realizar un anslisis
gobre la delimitacitn del 4&raa gue debia servir, examinando las

siguientes opcicnes:

a) La ampliacién del serviclo hacia los municipios conurbados del
Estado de México gue proporcionaran un servicio suburbano, o
promover la integracion en la parte central de la Ciudad, de las
lineas existentes por medio de otras de menor laongitud y mayor

densidad de viajes que eguilibraran el sistema, y;

b) La promocién de la construccién de estacionamientos en los
lugares donde se presentira un déficit elevado del servicio, como
lo eran ciertas colonias de las delegaclones Cuauhtémoc, Benito
Jdarez, asi como en las terminales de transferencia del STC-Metro,

tales como Zaragoza, TaxqueRa, Rosarioc y Cuatro Caminos.
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3.4 PLAN GENERAL DE DEBARROLLO URBANO DEL DISTRITO FRDERAL

con el objetive de establecer la base para el desarrolle de un
siskena completo de planificacién urbana, de reforazar y apoyar que
los camblos de la estructura urbana de la ciudad estuvieran en
relacién con la organizacibn, eficiencia y complementariedad del
transporte colectivo, en el afio de 1882 se actualizé el Plan
General de Desarrolle Urbano del Distrito Federal, Posteriormente
ge alaboraron una serie de planes e instrumentos complementarice,
que articulados entre si formaron el Sistema de Planificacién
Urbana del bDistrito Federal, con el fin Gitimo de lograr un

desarrolle controlado en el Distrito Federal.

Bl Sistema de Planificacién Urbana del Distrito Federal se os-

tructurd de la siguiente forna:

1) Plan General de Desarrollo Urbano del Distrite Federal.-Definié
las politicas de desarrollo urbano para todo el territorio del
Distrito Federal, dentro de un horizonte de tiempo que abarcs
hasta el afio 2000.

2

Planes Parciales Delegacionales de Desarrclle Urbano.- Definié
la estrategla de desarrollo al interior de cada upa de las 1§
delegaciones politicas del Distrito Federal. El obietivo de
estos planes consistis en definir los usos del suelo y 1la
vialidad de cada delegacién. Su horizonte de tiempo abarcé hasta

el afo 2000.
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3) Programas de barrio.- Constituyeron un andlisis detallado de
cada una de las colonias del Distrito Federal.

4) Sistema de Normas de Planificaci6n Urbana.- Se encargd de
diseflar, actualizar o modificar todos los par&metros de normati-~
vidad de los planes.

5) Procedimiento para la obtencién de constancias de zonificacién
y licencias de construccién.

6) Sistema de informacién y evaluacién.- Se almacend el conoci-

miento de la realidad urbana y el registro de su transformacién
cotidiana para proporcicnar la base de informacién necesaria a
la avaluacién, con el f£in de hacer los ajustes y modificaciones
peri6dicas necesarias para que é&sta se adoptdra a los objetivos
y metas previstas, y a la realidad fisica, econémica y social
del Distrito Federal, y fuera congruente con los objetivos

generales de la planeacién del desarrollo.

E1l Plan General de Desarrollo Urbano del Distrito Pederal se
presenté en base a la situacién actual de la ciudad, y a las
perspectivas del Distrito Federal en materia de desarrollo urbano.
Definié zonas de conservacién y las gue eran aptas para la
expansién de la trama urbana. También precisé objetivos, metas,
programas y subprogramas especificos para el desarollo del Distrito
Federal.

Los objetivos del Plan General fueron:

a} Ordenar y regular el crecimiento del desarrollo del &rea urbana

del Distrito Federal.
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b,

Propiciar las condiciones faverables para el acceso de la
poblaciébn a los beneficios del desarrollo urbano.

¢) Conservar y mejorar el medio anbiente del Distrito Federal.

De los objetivos generales se derivaron las politicas para orientar
el desarrollo urbano de acuerdo con los objetivas por alcanzar, que
se clasificaron en:

a)} Politicas de crecinmienteo

b) Politicas de conservacitn

c} Politicas de mejoramiento

d) Criterios de control

Entre los objetivos de dichas politicas destacan, el controlar y
orientar el creciniento urbanc del Bistrito Federal, preservar y
reforestar los basques del Distrito Federal y ordenar la estructura
urbana del Distrito Federal mediante un sistema de centros urbanos

gue slrvieran a un conjunto de zonas an alto grado autosuficientes.

Bl propésito fundamental de los Planes Delegacionales fué esta-
blecer las disposiciones necesarias para la ordenacidén y regulacién
del desarrolle urbano de cada Delegacién, procesando, detallande y
ampliando lo que el Plan General habia analizado y propuesto para
al conjunto del Distrito Federal, e integrando las necesidadea

propias de cada Delegacién.
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3.5 PLAN RECTOR DE VIALIDAD ¥ TRANSPORTE URBANO DEL D.F.

El Departamento del Distrito Federal a través de la direccién y
coordinacién de la Comisién de vialidad y Transporte Urbano,
formuld en 1977 el Plan Rector de Vialidad y Transporte Urbanoc del
D.F., en base al cual se tomaron decisiones para la ampliacién de
la Red del Metro, 1la ccnstruécién de un sistema de vialidad
primaria y reestructuracién de la operacién y adninistracién del

sistema de transporte de superficie.

Posteriormente este plan se actualizé en 1982 cuyo objetivo con-
sistis en implantar un sistema integral y coordinado de transpor-
tacién, que garantizidra la prestacién de un servicio eficiente de
transporte. Para tal efecto se considerd la reducci6én del uso del
automévil, haciendo deseable y posible el uso del transporte

colectivo,

Para satisfacer gradualmente las nacesidgdes de wovilidad urbana,
el Plan Rector mediante los siguientes planes llevé a cabo las
acciones requeridas.

1) Plan de Metro.- Se actualizé el Plan Maestro del Metro para
dotar a los habitantes de la ciudad de una red mis amplia y una

capacidad de transportacién mayor.

2) Plan de Vialidad.~- Establecié una estructura jerarquizada de

arterias continuas y regulares que satisfacieran las necesidades de
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movilidad de la ciudad y que fueran congruentes con las expectati-
vas de desarrollo urbano, contemplé también la construccién de

obras como puentes y remodelacién de intersecciones conflictivas.

3) Plan de Transporte de Superficle.- Se implanté una estructura de
transportacién colectiva que funcion&ra en la calles principales.
Para mejorar la situacién vial, el Departamento del Distrito
Federal conjuntamente con la Secretarfa de Comunicaciones vy
Transportes, puso en operacién cuatro terminales periféricas de
autobuses fordneos, Y los autobuses suburbanos se concentraron en
puntos de intercambio modal constituidos generalmente en las

terminales del Metro.

4) Plan de Estacionamientos.-Su objetivo fue articular el trans-
porte individual con los servicios colectivos por medioc de la
construccién de estacionamientos de transborde, que disuadleran a
los automovilistas de viajar en sus vehiculos en las zonas con-

gestionadas.

Con el Plan Rector de Vialidad y Transporte Urbano del D.F., se
obtuvo un programa rector de transporte y un programa rector de
vialidad para medianc y largo plazo, los cuales constaron de una
serie de programas derivados que se muestran en el siguiente

cuadro.
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L4 CILOAD DE NEXICD

[PROGRAMA RECTOR DE TRANSPORTE

FROGRAMA RAESTRO DEL METRO
PROGRAXA DE TRANSPORTE REGIOWAL
PROGRAMA DE AUTOBUSES

PROCRAMA DE TROUEBUSES

PROCRANA DE TRANVIAS Y TREN LICERD
PROGAAMA DE TRAMSPORTE DE CARGA
PROGRAMA DE TAXIS

A
[RROGRANA RECTOR OE VIALIDAD

* PROGRAMA DE YIALIDAD VIAL
[* PROGRMA DE EQUIPANIENTO

* PROGEAMA DE TEANINALES

* PROGRAMA DE ESTACIOMAMIENTOS

= PROGRAMA DF DISPOSITIVOS DE CONTROL
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PROGRAMA RECTOR DE TRANSPORTE

~Programa Maestro del Metro. Trata de asegurar que el Sistema de
Transporte Colectivo Metro proporcione un servicic de transporte de
alta calidad al mayor nfmero posible de usuarios, obtenga el miximo
beneficio social y satisfaga las necesidades de transporte en

corredores de alta demanda de pasajeros.

-Programa de Transporte Regional. Su objetivo es conectar la zona
urbana periférica con la ciudad de México de tal forma gue fomente
el crecimiento y desarrollo de agquélla sin inducir un crecimiento
adicional a la Ciudad de México o se afada una carga adicional a

los sistemas de transporte pGblico de la Ciudad de México.

-Programa de autobuses, trolebuses, tranvias y tren ligero, taxis
colectivos. Trata de alcanzar la operacién efectiva con los dife-
rentes elementos del sistenma de transporte piblico de superficie y
estructurar los distintos elementos del transporte de superficie
para alcanzar la dotacién Sptina del sistema completo de transporte
pGblico, trabajando conjuntamente los diversos elementos de

superficie y metro.
-Programa de Transporte de Carga. En €1 se definen las rutas,

estaciones de transhordo, compatibilidad de productos y normas

legales.
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PROGRAMA RECTOR DE VIALIDAD., Su objetive es examinar las acciones
y alternativas respecto al sistema de vialidad de la Zona Metropo-
litana de la Ciudad de México, y recomendar técnicas con miras a la
planeacién y construccién de nueva vialidad, asi como para la

utilizacién coordinada del sistema vial.

3.6 PLAN KAES8TRO DEL METRO

Por la creciente demanda de servicios urbanos y la necesidad de
coordinar el Metro con otros medios de transporte, en 1978 COVITUR
actualizé el Plan Maestro del Metro gue desarrollé de acuerdo al

Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de México.

El Plan Maestro del Metro se definié como el "instrumento rector de
cardcter dinadmico para la ampliacién sistemitica de la red
congruente con el Plan Nacional de Desarrollo, con los objetivos y
politicas del Programa de Desarrollo de la Zona Hetropolitana de la
ciudad de México y la Regién Centro as! como del Programa de
Desarrollo Urbano del D.F. y con los lineamientos establecidos en

el Programa Integral de Transporte y Vialidad"(").

objetivos del Plan Maestro del Metro:
- Dafinir una politica de ampliacién de las lineas que induzca a la

utilizacién del transporte nasivo.

) COVITUR. Plan Maestro del Metrg. p.1
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Definir las reservas territoriales, destinadas a las edifica-
ciones necesarias para una adecuada operacién del sistema y
pereservar los derechos de via.

Propiciar la reestructuracién urbana y el ordenaniento del uso de
suelo.

Disminuir la contaminacién ambiental.

Crear m&s opciones de traslado a los centros de trabaje, re-
creacidn y servicio.

Impulsar el desarrollo de la tecnologfa Yy de la industria
nacional, relacionados con la operacién del sistema a fin de
sustituir importaciones y generar empleos.

Elaborar una planeacién econ6mica y financiera que equilibre la

operaci6n y administracién del sistema” ().

Para lograr los objetivos de integrar todos los sistemas de

transporte masivo en la ZMCM, el Plan Maestro del Metro cuantifica

la oferta y demanda del Metro, asi como investiga las posibilidades

4

restricciones fisicas de la Ciudad para alojar las futuras

lineas, a través de su revisién bianual con la siguiente metodolo-

glasz

a

b}

Recopilacién de {nformaci6én de los instrumentos de planeacién
del transporte de personas a nivel local, regional y nacional
referentes a la ZMCHM.

Definicién del &rea de estudio y zona de cobertura del Metro.

“)  NOREfA, Francisco. “Plan Maestro del Metyo". p.116
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AnSlisis de prefactibilidad fisica de viaa.

An&lisis de la oferta y demanda del transporte en general.
Construcclédn de escenarios futuros.

An&lisis de compatibilidad de los objetivos del Plan Macstro del
Metro con los establecidos con otros programas para la 2Zona
Metropolitana de la Ciudad de México,

Determinacién de los corredores de transporte, es decir las
principales corrientes de viaje.

Evaluacién y jerarquizacién de los corredores de txansporte.
Red del Metro al afio 2010.

Factibilidad té&cnica.

Analisis de tiempo-traslado en el uso del Metro en comparacién
con otros medios.

Etapas de ampliacion.

Determinacién de las instalaciones fijas y material rodante.

La obtencién de recursos econémicos que son necesarios para llevar

a cabo el Plan Maestro del Metro se preveen en los siguientes

programas:

1)

Programas operativos anuales.- A través de estos programas el

pDepartamento del Distrito Federal define las inversiones para

cupplir con el Plan Maestro del Metro, las acciones e inversiones

de otras dependencias y entidades de la administracién pablica

federal seglin compromisos que se deriven de la corresponsabilidad

sectorial que se establece en el Plan. Estos programas son someti-

dos a 1la aprobacién de la Secretaria de Programacién y Presupuesto,
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para gue como lo marca la legislacién corr diente, 1 an a

loa objetivos nacionales del Plan Nacional de Desarrolla,

2) Programa de gasto pablico.~ “La programaci6n del gasto piblico
compete al Ejecutivo Federal por conducte de la Secretarfa de
Programacisén y Presupuesto, éste programa estd de acuerdo con las
directrices que establece el Plan Nacional de Desarrolle y que
estin normadas por la Ley de Presupuesto, Contabllidad y Gasto
Péblico.

3} Programa financiero del sector pGblice,- Corrssponde a 1la
Secretarfa de Haclenda y Crédito FGblico, elaborar el programa
financiero del sector pablico con base en las necesidades finan-
cileras que requieran los proyectos y programas de actividades

sprobados por la Secretaria de Programacién y Presupuesto” (4},

En el Plan Hacstro del Metro participan diversos organismos y

dependencias que intervienen de manera convergente, entra las que

se tienen:

A) Comisién de Vialidad y Transparte Urbano

B} Direcci6bn General de Qbras PGblicas del DDF

€) Dircceién General de Construccién y Operaci6n Hidriulica
del Departamento del Distrito Federal

D) Direccidn General de Servicios Urbanes del DDF

E} Coordinacién Subsectorial de Planecacién y Evaluacién del DDF

¥} COVITUR. Plan Maestrd del Metro. p.52
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P} Sistema de Transporte Colectivo

G) Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100

H) Servicio de Tranaportes Eléctricos

I) Comisién Mixta Consultiva de Transporte

J) Direccién General de Reordenacién Urbana y Proteccién Ecolégica
K} Secretarla General de Proteccién y Vialidad

L) Delegaciones Politicas

M) Secretaria de Progr ién y Pr p to

N) Secretaria de Comunicacliones y Transportes

f) contraloria General de la Federacién

0) Contraloria General de Desarrollo Urbano y Ecologia
P) Contralorfa General de Educacién PGblica
Q) Comisién de Transporte del Estado de Mé&xico

R) Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril

§) Compafifa de Luz y Fuerza del Centro
T} Petroleos Mexicanos
U) Teléfonos de México ()

Los organismos y dependencias mencionadas desarrollan los proyectos
para las lineas del Metro o participan en la solu;ién de una abra
inducida es decir, en el “"conjunto de actividades no programadas,
relativas a dar solucién a todas agquellas interferencias que se
presentan para llevar a cabo la construccién de una obra determina-

da, en este caso el Metro, las cuales se pueden desarrollar en

) Ver cuadro 6.1 a 6.7
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forma independienta o paralela a la obra"{*). Entre las instala-
ciones que pueden presentar una interferencia se encuentran los
postes de alumbrado, teléfonos y cables subterr&neos de alumbrado

entre otras.

“)  VALENCIA RODRIGUEZ, Carles. Y“Las obras jnducidas en .la
construccién del Metrod.,_  p.187
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CAPITULO IV DESARROLLO Y S8ITUACION ACTUAL DEL WETRO DB

LA CIUDAD DE MEXICO

En correspondencia al réplido crecimiento de la Ciudad de México en
los ahos sesenta, y de la demanda de transporte que se satisfacia
deficientemente a base de autobuses, trolebuses, tranvias y taxis,
se dié lugar a un incremento de vehiculos particulares que
ocasionaban frecuentes embotellamientos. La construccién del Metro
resolvid en gran medida los problemas de transportacién urbana, ya
que se constituyd en su columna vertebral, pues apoyades an 81 se
comenzd a realizar una mejor coordinacién da los distintos medios

de transporte pablico de pasajeros.

En el sigquiente capitulo se sefialarédn las caracteristicas generales
del Metro, su expansién y proyeccién a futuro, ademfs de sus

beneficios reportados como medio de transporte urbano.

4.1 ETAPAS DE CONBTRUCCION DEL METRO (1967-1990}

- PRINERA ETAPA (1967-1972)

Después de la creacién del organismo Sistema de Transporte Colec-
tivo, las construcciones del Metro se iniclaron el 16 de Junio de
1967. El proyecto inicial de la primera etapa de construccién del
Metro se modificd, quedando finalmente constituido por las lineas

1, 2 y 3 de la sigulente manera: la linea 1 cruzé6 "la ciudad de
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oriente a sur poniente comenzando en Observatorioc, hasta la estatua
ecuestre Ignacio Zaragoza. La linea 2 se inici6 en los terrenos del
noroeste del crucero de Taxquefa, atravesando la ciudad de sur a
poniente para terminar en la glorieta de Tacubas y Legaria. La linea
3 cruzé la ciudad de norte a sur, iniciidndose en el ccnjunt; urbane
Nonoalco~ Tlatelolco, terminando en la esquina de Dr. Msrguez y

Cuashtemoc” (7).

La concepcién de las lineas 1, 2 y 3, se di6 por la prioridad a las
zonas por servir con mayor densidad demogrdfica, el uso del suelo
y el origen y destino de las personas, gquedando teraminada la

primera etapa en la forma siguiente:

LINEA TRAMO KUM. DE ESTACIONES
1 Zaragoza-Observatorio 19
2 Tacuba~-Taxqueda 22
3 Tlateloca-Hospital General 7

La operacién conjunta de las lineas de la primera etapa se inicié
en 1972, siendo el total de pasajeros transportadas en la red para
1971 de 3287900,204 pasajeros. En las estaciones PBino Sufrez,
Balderas e Hidalgo se podla transbordar de una linea a otra, sin
embargo surgié el problema de saturacitén de las lineag, se seRalé
la corta longitud de la 1linea 23, asi come la sobrecarga de

pasajeros en la estacién Pino Sulrez.

A FLORES 2URIGA, Luis. Qp. cit. p.B5
Var planc 1 y cuadro 3.1
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Se dacidi6é entonces, aumentar el nfimero de trenes en servicio
constitufdo cada uno por 9 carros, iniciindose as! la fabricacién
nacional del equipo rodante en las instalaciones de la Constructora
Nacional de Carros de Ferrocarril (CNCF). En 1971 existfan 537
carros, aumentando en el afo de 1976 a 591 y en 1977 a 735 carros,
lo que permitis a un mayor nfimero de pasajeros ser transportados;

de 328°900,204 pasajeros en 1571 a 6597/808,574 en 1977,

- BEGUNDA ETAPA (1977~1982)

A falta de una planificacién a futuro de la red del Metro, en la
primera mitad de los afos setenta se detuvo su expansién ocasionan-
do la sobresaturacién de la red y fallas en el servicio. Por lo
que, para determinar el trazo de las ampliaciones y nuevas lineas
de la segunda etapa del Metro, en 1977 se realizé un andlisis y
actualizacién de los problemas de vialidad y transporte, teniendo
en cuenta el aumento de la poblacién del Area Metreopolitana de la
Ciudad de México a 127188,061 habitantes y el crecimiento territo-

rial a 868 km2 aproximadamente, as! como el crecimiento vehicular.

En 1979 el total de vehiculos automotores era de 17989887, de
estos el 3% era transporte colectivo que movilizaha el 79% de los
viajes persona-dia, en cambio el 97% era transporte individual que

daba servicio al 21% restante de los pasajeros. (‘)

4y ver cuadro B
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Con base en los estudios realizados, y en la experiencia obtenlda
en la construccién y aperacisn de las lineas iniciales del Metrao en
1980 se contd con el "Plan Mmestro del Metro" cuyos objetivos se
explicaron en el capitulo 3, y gque permitié contar con una
proyecciébn de ampliacisn del Metro a corto, mediano y largo plazo.

Asi, en 1982 se culminé con la segunda etapa:

LINEA TRAMO NUM. DE ESTACIONES
3 Nte. Tiatelolco~Indios Verdes 4
3 sur Hospital General-Zapata 5
4 Kartin Carrara-Santa Anita 10
5 Pantitlén-Politécnico 13
6 Inst. del Petr6lec-El Rosario 7

En esta etapa del Metro, el 29 de Agosto de 1981 se inauguré la
LINEA ¢ MARTIN CARRERA-CANDELARIA que correspondis a la primera
linea elevada en México, se sehald que su ventaja era el menor
costo gue la linea subterrdnea y el aspacio que dejaba para
vialidad, adenmis de loa beneficios a la zona oriente de la clud;a.
En la terminal Martin Carrera se construy® un paradero de autobuses
y taxis para permitir el intercambio de medios de tranasporte y
evitar la entrada innecesaria de los vehiculos de transporte
pliblico del Estado de México a la ciudad. Posteriormente 1la
ampliacién de esta linea CANDELARIA~SANTA ANITA el 26 de Mayo de
1982 favorecis directamente a los habitantes de 10 colonias: Merced
palbuena, El Parque, Bouturini, Artes Gréficas, Sevilla, Alvaro

Obregén, Magdalena Mixhuca, Jamaica, De la Cruz y Santa Anita.
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La LINEA 5 PANTITLAR-POLITECNICO fue de tipo subterrdnea y super-
ficial, situada en el oriente de la ciudad beneficié en forma
directa a los habitantes de "las 15 colonias populares siguientes:
Agricola Oriental, Pantitlén, Aviacién civil, Adolfo Lépez Mateos,
Federal, Moctezuma, Pensador Mexicano, Simén Bolivar, Pefién de los
Bafios, Aquiles Serd&n, Fernando Casas Aleman, Malinche, La Joya,
FPelipe Angeles, y la Unidad de San Juan de Aragén; asimismo, a los
vecinos del municipio de Nezahualc6yotl, Edo. de Mé&xico" (). Esta
linea se construyé en tres tramos, PANTITLAN-CONSULADO inaugurado
el 19 de Diciembre de 1981, CONSULADO-LA RAZA el 1 de Julio de 1982
Y la RAZA-POLITECNICO el 30 de Agosto de 1982 con un total en ope-

racién de 15.6 kn.

La LINEA 6 EL ROSARIO-IMP fue de tipo superficial y subterrinea se
localiz6 "al norte de la cjudad con un trazo de Poniente a oriente;
atravezé a las delegaciones de Azcapotzalco Y Gustavo A. Madero, El
objetivo fundamental de esta linea fue la intercomunicacién de las
zonas industriales de Tlalnepantla y vallejo con el &rea urbana,
principalmente localizada en ciudad Nezahualcoyotl, Edo. de México;
esto se logré mediante la correspondencia entre la linea 6 y 5. Se
realizé una nueva vialidad que comunicéd el flujo vehicular entre
las zonas de Naucalpan y Tlalnepantla, Edo. de México y Azcapotzal-

co, con la zona industrial Vallejo, asi como la Vvilla y Ara-

%)  COVITUR. Linea 5 del Metro. s/p
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ESTA TESIS HO DEBE
SAUE BE LA BIBLOIECA

gén" (%)

= TERCERA ETAPA (1983-1985)

La tercera etapa comprendid las siguientes ampliaciones e inaugura-

cién de la linea 7:

LINEA TRAMO NUM, DE ESTACIONES
1 Qte. Zaragoza-Pantitléan 1
2 pte. Tacuba~Cuatro Caminos 2
3 sur Zapata-~Universidad 5
7 Tacuba-Barranca del Muerto 10

La ampliacién de la LINEA 1 ZARAGOZA-PANTITLAN se lnaugur6 el 22 de
Agosto de 1984, con tipo de linea subterrdnea y superficial, ha-
ciendo un total de longitud de operacién de 18.2 km en esta linea,
Beneficid a la poblacién del Oriente de 1a ciudad, su capacidad
aumentd, en la Calzada Zaragoza se eliminé el intercambio de
pasajeros entre el Matro y autobuses que se comenz6 a realizar en
Pantitlsn, y ofrecid a los usuarios la opcibdn de usar la linea 1 6

S que tenia conexlones con las lineas 3, 4 y 6.

Se amplié la LINEA 2 con el tramo TACUBA-CUATRO CAMINOS inaugurade

el 22 de Agosto de 1984, lo que hizo un total de 22.8 km, el tipo

¥)  CoVITUR. obrag del Pueblo..s/p
Ver plano 1 y cuadro 3.1 y 3.2
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de linea fue subterrdnea y su obijetive fue comunicar al Distrite
Federal con la Zona Metropolitana del Estado de México linitrofe al
poniente. Esta ampliacién atravezs parte de la Delegacién Azcapot~
zalco gue penetrd en los limites del Municipio de Naucalpan, Edo.
de México. La zona gue cruzd la ampliacién de la linea 2 del Metro,
desde Tacuba hasta Cuatro Caminos, no s6le gandé por cuanto se
refiere al servicio de transportacién colectiva gue le proporcions
el tren subterrfneo sino que sufrié una favorable transformacién
urbana en toda su extensién debido a las obras de vialidad con gue
se inteqré ls construccién del ténal y las estaciones., "Sobre el
eje Ael trazo del Metre se construyd® la nueva vialldad de 1la
Calzada México~Tacuba y Calzada de San Bartolo Naucalpén, lo que
equivale a decir que ambas vias fueron raconstruidas y modernizadas
en su totalidad. Para mejorar la vialidad en el Estade de México se

arreglsd la Av. 16 de Septiembre y el Boulevar Toluca"(¥},

El tipo de linea de la anpliacién de’'la LINEA 3 SUR tramo ZAPATA-
UNIVERSIDAD inaugurada el 30 de Agosto de 1983 fue de tipo
subterrinea, "las colonias beneficiadas fueron: Agricola, Acacas,
¥Xoco, Pueblo Axotla, Viveros de Coyoacan, La Florida, Chimallstac,
oxtopulco, Ermita, Copilco el Bajo, Batan Viejo, Copilco el Alto,
La otra Banda, Copilco~Universidad, Pedregal de Santo Domingo y la
poblacidn estudiantil de la UNAM. Las obras y beneficios colatera-

les realizadas, fueron:

%) COVITUR. Dbrag del Pueblo. El Metro, al Estado de México.
s/p
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- Vialidad Copilco-Universidad. Con la nueva vialidad las colonjas
populares de Copilco el Alto, Pedregal de Santo Domingo, Ajusco
y la UNAM, tuvieron una mejor comunicacién con la zona sur de la
ciudad.

- Vialidad Ciudad Universitaria~ Av. Imin. Se benefici6 a los
habitantes de las unidades habitacionales del Pedregal ds Carras-
co y de colonias aledafias.

- Paraderos para autobuses al lado oriente de la estaciébn Uni-

versidad y estacionamiento para automéviles a su suroeste" (%),

La LINEA 7 se construyé en tres tramos, TACUBA-AUDITORIO inaugurado
el 20 de Diciembre de 1984, AUDITORIO-TACUBAYA el 23 de Agosto de
1985 y TACUBAYA-BARRANCA DEL MUERTO el 19 de Diciembre de 1985.
Contribuyd a aliviar la saturacién de las lineas 1 y 2 resultande
beneficiados los habitantes del antiguo pueblo de Tacubaya, "las
colonias de las delegaciones Benito Judrez y Alvaro Obregén, como
las siguientes: San Pedro de los Pinos, 8 de Agosto, Nonoalco, San
Juan Mixcoac, Lamas de Plateros, Insurgentes-Extremadura, San José
Insurgentes, Los Alpes y Guadalupe Inn"*®. Con mnotivo de la
construccién de la linea 7 se realizaron obras viales sobre las

avenidas Parque Lira y Molino del Rey.

1) COVITUR. Obras del Pueblo. s/p
] COVITUR. Qbras del Pueblo. s/p
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= CUARTA ETAPA (1986-1988)

En 1la cuarta etapa se ampliaron la linea 7 y 6 y se inauguréd la

linea 9:

LINEA TRAMO NUM. DE ESTACIONES
6 Ote. Inst. del Petréleo-Martin Carrera 4

9 Ote. Pantitlén-Centro Médico 9

9 Pte. Centro Médico-Tacubaya 3

7 Nte. Tacuba- El Rosaric 4

La LINEA 9 fue construida en dos tramos, el primero sea inauqurd el
26 de agosto de 1987, de la estaciédn PANTITLAN a CENTRO MEDICO con
una longitud de operacién de 10.5 kms, con 9 estaciones y tipo de
linea elevada y subterrdnea. Su trazo unié a las delegaciones
politicas de Iztacalco, Venustiano Carranza y Benito JuSrez. Las
colonias beneficiadas fueron Pantitladn, Ampliacién A. Lépez Mateos,
Ampliacién civil, Puebla, Ignaclo Zaragoza, Magdalena Mixiuhea,
Artes gr&ficas, Vista Alegre, Buenos Aires, Piedad Narvarte y Roma

Sur.

El segundo tramo se puso en marcha el 29 de Agosto de 1988 de
CENTRO MEDICO a TACUBAYA, con 3 estaciones y una longitud de
operacién de 3.8 kms, lo que hizo un total de 14.3 kms en la linea
9. Este tramo inicié “en sentido Oriente- Poniente, en el cruce de
la calle Medellin y la Avenida Baja California, continué hasta la

calle Ciencias y sigui6é por cerrada de la Paz, calle José Mart{ y
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Avenida Jalisco hasta la lateral del Viaducto Miguel Alemin. Este
trazo descongestiont notablemente la linea 1, ya que los usuarios
que ge dirigieron al Poniente de la ciudad, también pudieron
wtilizar la linea 9 en la estacién Pantitlan, y en sentido opuesto
los pasajeros provenientes de la misma zona contaron con una
alternativa nds para hacer transbordos con las lineas 2, 3, 4, 5 vy
7. Las delegaciones beneficiadas con el recorrido fueron: Cuauhté-

moc, Miguel Hidalgo y Alvaro Obregén"™,

con motive de la construccién de la linea 9, se construyeron 2
subestaciones para transformar la corriente generada en las
estaciones de la Compafila de Luz ¥y Fuerza, se amplié la nave de

depbaito Pantitl&n ubicado al final de la linea 3.

El segundo trame de la LINEA 6 del INSTITUTO DEL PETROLEO a HMARTIN
CARRERA se inaugurd el 8§ de Julio de 1986, con una longitud de
operacibn de 4.6 km, haciendo un total de 12.9 km en esta linea. El
nuevo trame contd con 4 estaciones de tipo subterrdnec y superfi-
cial gue permitié el transbordo con las lineas 3 y 4, y corre de
poniente a oriente. "Una de las funciones del recorrido periférico
de esta linea fue el gvitar la saturacién de las que se dirigfan al
centro, creando mAs opclones de intercambio con otras lineas que
evitaban recorridos largos para realizar transbordos. Este tramo
beneficié en forma directa a los habitantes de las colonias

Lindavista, Unidad Revolucién (IHSS), Tepeyac Insurgentes, 15 de

“)  COVITUR, Inauguracién linea 9 Poniente. p.4¢
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Agosto, Granjas Modernas y Martin Carrera de la delegacibn Gustavo
A. Madero. Adem&s, ofrecié una opcién a los habitantes de la zona
Ecatepec porque dié m&s alternativas para conectarse al sistema en

Martin Carrera"®9,

A. causa del segundo tramo en construccién de la linea & se
colocaron 2 subestaciones de la Compafifa de Luz y Fuerza de Martin
Carrera a El Rosarlo, se restituyeron las vialidades de Av. Buena-
vista, Av. Ricarte, Vialidad de la Ccalzada Guadalupe, Av. San Juan
de 2ragén, Calle Francisco Moreno, Calle Corregidor M. Dominguez,
y los paraderos de la estacién Martin Carrera, asi nismo, se amplis

el eje 1 norte.

La ampliacién de la LINEA 7 del tramo TACUBA =~ EL ROSARIO se
inauguré el 29 de Noviembre de 1988, con 4 estaciones y una
longitud de operacién de 5.7 kms, haciendo un total de 18.3 km en

la linea 7.

= QUINTA ETAPA

La quinta etapa de ampliacién de la red se inicié el 2 de enero de
1990, en la que se contempla una linea A de Metro Ferreo de la
estaci6én PANTITLAN a LA PAZ con 17 Kms. de longuitud, 10 estaciones

Y tipo de linea superficial-subterrénea.

) COVITUR. Sequnde trame linea 6 a su servicie. p.1
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Las instalaciones electromecs&nicas y slectr6nicas, tanto la obra
civil, ser&n diferentes a las ya existentes, a razén de que &ste
Metro se alimentard con catenaria 'y pantégrafo ®, y portars

ruedas metdlicas similares a las del ferrocarril.

La poblacién que atenderd reside principalmente en las delegaciones
Iztacalco e Ixtapalapa en el Distrito Federal, y en los municipios
de Nezahualcoyotl, La Paz, Chimalhuacan, Chocoloapan, Ixtapaluca,

¥ Chalco en el Estado de México 7.

= PLAN HAESTRO AL ARO 2010

El Plan Maestro del Metro contempla para el afio 2010 una red de
444.09 kms, de longitud, que requerird de 882 trenes en 30 lineas
Y que estars en posibilidad de transportar 26.33 millones de

usuarios diarjamente.

) * catenaria: cable por dodnde circula la energla
* pantégrafo: parte que conecta la catenaria con el
vehiculo.

)  ver plano 2
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4.2 OPERACION Y MANTENIMIENTO DEL HRTRO

La necesidad de expander el servicio masivo de transporte, ha
demandado un esfuerzo permanente de investigacién para actualizar
y adecuar equipos, tecnologfias y métodos de trabajo con respecto al

Metro.

Actualmente su operacién se sustenta principalmente en las propias
lineas y en el Puesto Central de Control. El Puesto Central de
Control I (PCC I) es el edificio que fue construido para suminis-
trar en la primera etapa del Metro la enargia necesaria y tener el
control adecuade de las lineas. Con la linea 6 qued6é saturada la
capacidad de operacién de ésta unidad de control, lo gque hizo
necesaria la construccién de un nuevo edificlo, el PCC II, con el

fin de controlar el funcionamiento de las lineas 7 a 12.

Dependiendo de la linea, se tienen en circulacién trenes formados
por ¢ carros con capacidad nom#nal de transporte de 1,530 pasaje-
ros, o por 6 carres con capacidad de 1,020. Las vias estin dotadas
con un sistema de sefalizacién de espaciamiento y maniobra, el cual
es un sistema de seguridad para controlar la circulacién de los
trenes con sefiales de espaclamiento y maniobra que indican 1la
velocidad autorizada de los trenes. También se tiene un mando
centralizado que permite visualizar a través del tablero de control
6ptico el trafico de trenes tanto en terminal como en linea,

controlados en forma autondtica con el aistema computarizado con
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fgue cuanta.

La conduccién de los trenes se puede realizar manualmente o por
medio de un sistema de pilotaje autom&tico, el cual es un sistama
automatizado que controla la circulacién de los trenes con apego a
un programa preestablecido. Actua conforme a la sefializacién y
aumenta la marcha si hay que ganar tiempo, o la modera si asi lo

requiere.

Ademds, se dispone de un sistema de telecomunicaciones que
*Ycomprende una red telefénica interna que enlaza todos los puntos
de la linea, asi cowo las oficinas y Puesto Central de Control
{PCC}, se cuenta también con un sistema de ccmunicacién directa
entre el PCC y la linea, equipo auxiliar para la operacién, que
comprende los teléfonos de sefiales, de puestos de manicbras tanto
del PCC como de la linea, se tiene el sistoma de telefonfa entre el
PCC y los trenes que circulan en la linea, dicha comunicacién se
realiza por zonas. Por Gltimo, el sistema de sonorizacién, sistema
para la transmisién de mensajes desde el PCC o taquillas a las
estaciones, asi{ como para la difusién de m@sica ambiental®“®,

Las instalaciones del Metro se agrupan en material rodante e
instalaciones fijas. Para el mantenimiento de material rodante se
cuenta con 4 talleres de mantenimiento mayor y 2 talleres de
manteniniento menor, mientras que para las instalaciones fijas su

—_—

*)  sTC. Coppendio de datos técnicos xelevantes del Metro,
p.97

87



mantenimiento se realiza por brigadas de trabajadores al terminar
el servicio, cuando las vias han sido desenergizadas. También, en
el &rea de instalaciones fjijas, se dispone de laboratorios
equipados con las instalaciones e {instrumentos de medicién
necesarios para efectuar al mantenimiento, reparacitn, pruebas y

diagnésticos de funcionamiento de los equipos m&s delicados ©7.

Por Gltimo, para la corracta operaciénm y mantenimiento del Metro,
se cuenta con un Instituto de Capacitacién y Desarrollo eguipado
con material audiovisual y con un &rea de simuladores y réplicas en
donde se demuestra la operacién de equipos de uso vigente, desti-~
nado a la actualizacién periédica del personal técnico, asi como a
la capacitacidén de grupos de trabajadores especializados para las

nuevas lineas y a la seleccién de personal de nuevo ingreso.

4.3 ADELANTOS TECNOLGGICOD EN EL 8TC-HETRO

Para 1989, "los técnicos e ingenieros del Organismo desarrollaron

entre otros, los siguiéntes proyectos:

- ENERSOL, que consiste en el disedo fabricaci6én y operacién de un
dispositivo que convierte la energia solar en energia eléctrica.

- VIDEOVIGILANCIA, referente a)l diseflo e instalacién de un circuito

cerrado de televisidén para apoyar las tareas del personal de

) Ver plano 3
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vigilancia en las aestaciones.
AUDITREN, un sistema electr&nico para instalarse en los trenes,
capaz de transmitir a los usuarios mensajes digitalizados refe-

rentes a las condiciones del servicio"®,

Se establecieron también, convenios con las siguientes institu-

ciones:

1

®*con la Facultad de Ingenierfa de 1a Univeraidad Nacional
Auténoma de Mé&xico (UNAM), para el desarrollo de sistemas de
ayuda y proteccisSn contra la contaminaci6n ambiental, y 1la
sustitucién del mecanismo de neumdtico de puertas por unc elec-
trénico...

En el Centro de Investigaciones y Desarrolle Tecnoldgico Digital
(CITEDI) se lleva a cabo la definicién de especificaciones y la
construccidén e instalacién de un sistema de teletransmisiénn®?,
El Instituto de Investigaciones El&ctricas desarrolla el Sistema
Supervisorio de Ayuda al Mantenimiento y operacién del Metro.
Con el Consejo Nacional de Clencia y Tecnologia (CONACYT), para
la definicién y apoyo de proyectos de desarrollo tecnolégico

propuestos por los proveedores del Metro.

%)  sTC. Inferme anual 1983, p. 24
“)  Ipidem p. 25
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4.4 EL METRO DE XEXICO Y LO8 KETROS8 DEL KUNDO

Uno de los grandes problemas que se han planteado las ciudades mis
pobladas del munde, ha sido el transporte de personas a través de
un serviclo répido, eficiente, seguro y no contaminante. Fue la
ciudad de Londres en 1863 la primera en construir un Metro, pues en
ella se hiclieron sentir las primeras necesidades que mas tarde

dieron y se han dado en muchas otras ciudades en crecimiento.

Antes que México se construyeron estos sistemas en 33 ciudades del
mundo. Actualmente funcionan un total de 105 Metros y muchas redes

continuan ampliéndose.

El Metro de México en relacién a los Metros del mundo es uno de los
més importantes, ya que ocupd en 1989 el sexto lugar en longitud de
red con 140.4 KMS, superado por Londres con 394 kms, Nueva York 365
kms, Pari{s 198,9 kms, MoscG 201.4 kms y Tokio 144.3 kms. También
ocupd el gquinto lugar en relacién al pargue vehicular, con 2287

unidades.
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CARACTERISTICAS DE LOS METROS MAS IMPORTANTES

A JUNIO DE 1989

FECHA INAUG.

LONDRES 1863
N.Y. (NYCTA) 1868
PARIS (RATP) 1900
TOKYO (TRTA) 1927
MOSCU 1935
MEXICO 1969

FUENTE: STC. Metro v tecnelogia,

En cuanto a los pasajeros transportados anualmente, el Metro de la
ciudad de México ocupd el tercer lugar,
rebasd el Metro de MoscG y el de Tokyo, representando el 59% y el

78% respectivapente de la cantidad de pasajeros que transportan

esos Metros"®?,
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8)  LOZANO SANCHEZ, Maritza.
del mundo,
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LONGITUD KM

394.0
369.0
198.9
144.3
201.4

140.4

PASAJEROS TRANSPORTADOS KN 1989

PARTS

e

NO., CARROS

3
6
3

875
249
472
974
135

296

con 1542.93 millones.
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4.5 CARACTERIBTICAS DEL SERVICIO DBL METRO

En 1972 afio en el que se inicid la operacién conjunta de las tres
primeras lineas del Metro, este transportd 389 millones 154 mil
pasajeros con promedic por dia laborable de 1 millén 154 mil
pasajeros, en 1980 di6 servicio a 909 millones 607 mil personas y
alrededor de 2 millones 758 mil por dfa laborable, an 1988 tuvo una
afluencia de 1542 nillones 935 mil personas y una captacién
promedio por dia laborable de 4 millones 720 mil personas. De la
relacidn de estas cifras se obtlene, que el porcentaje pasajeros
trangportados de 1972 a 1980 fue del 2.3% con sélo 3 lineas en
servicio, y del afio de 1980 a 1989 fue del 1.6% con servicio en

1981 de 5 lineas, en 1981 de 6, en 1984 de 7 y en 1989 de 8.

A consecuencia de la realizaciédn parcial de los anteproyectos de
algupas lineas, actualmente existe una subutilizacién de las lineas
4, 5, 6, 7 y 9, ya que la linea 4 transporta el 2.84% del total
anual de pasajeros en la red, la linea 5 el §.88%, la linea 6 al
3.46%, la linea 7 el 4.91%t y la linea 9 el 6.58%, gue hacen un
total del 23.67\, en comparacién del 76.29% que suman la linea 1

con el 26.33%, la linea 2 can el 29.40% y la linea 3 con €l 20.56%

wn

A pesar de la aexistencia de una distribucién desequilibrada de la

transportacién en las lineas del Metro, los decrementos en los

) Ver cuadro ?
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indices de pasajeros por carro/kilémetro es decir el nlmero de
personas gue abordan un carro cada vez gue recorre su longuitud,
muestran una disminuci6tn de la saturacién general de la red en
comparacién con los afios anteriores, a causa de la ampllaclén o

construccién de nuevas lineas ®9,

Para enerc de 1991, el Metro ae la Ciudad de México cuenta con una
red de 140.4 kms de longuitud, con 125 estaciones y 34 transbordos
%, Asf como, la construccién de la linea A Pantitlén - La Paz del
Metro Ferreo. Cuenta también con un parque vehicular de 2296 carros
que circulan a una velocidad promedioc de 35 km/h, con una frecuen-
cia ® de operacién entre cada tren de alrededor de 3 a 5 minutos,

¥ una minima de 90 segundos,

Rl Ver cuadro 8 y 8.1

) Ver cuadro 4

“) *+ frecuencia: paso de tiempo de un tren al siguiente
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CAPITULO S LAS PINANZAS DEL BISBTEMA DE TRANSPORTER

COLECTIVO HETRO

El estado financiero del STC-Metro desde el inicio de su cons-
truccién, nos ayudard a comprender su situacién econémica actual,
Por lo que, en el presente cap{tuloc se presentar&n por etapas de
construccién los ingresos y egresos del STC-Metro, seflal&ndose en
que cantidad los ingresos proplos del organismo cubren el gasto
total de éste, pues &sta forma en la que se presentarén los datos
eliminars la necesidad de manejar cifras depuradas para obtener
valores reales, ya que el aumento constante de precios en México,
nos har[; caer en el error de trabajar con valores expresados en

unidades monetarias de distinto poder adquisitivo.
5.1 INGRESOS DEL B8TC-HETRO

Los ingresos del STC-Metro sa obtienen de sus ingresos propios,
financiamientos externos o internos, y del subsidio gubernamental
que se incorpora como ingreso en los resultados del ejercicio, el
cual se obtiene para el apoyo de la operacién e inversién del
organismo por aportaciones del Departamento del Distrito Federal,
éste Gltimo s6lo a partir del afio de 1977 (¥). Los ingresos

7y Los datos de los ingresos por financiamientos internos o

externos, por aportaciones del DDF y por transferencias
del Gob. Federal, se manejarin como una cifra total ya
que no se cuenta con los datos en form2 independiente.
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proplos son originados por la venta del servicio del transporte e
ingresos diversos en los que se registran los ingresos por
arrendanientos de locales y espacios publicitarios, sanciocnes a
contratistas y proveedores, derechos de participacién de concursos

y venta de desperdicio.

A partir de 1986 afio de aparicién del abono de transporta, los
ingresos por servicio comenzaron a obtenerse por la venta de é&ste
abono y por la venta de boletos viaje/persona. Las ventas de abonos
de transporte que realizé de 1986 a 1988 el organismo, se deposita-
ron en una cuenta bancaria a nombre de la coordinacién General de
Transporte, dependiente del DDF, registridndose Gnicamente como
ingreso el 43% de este monto, nismo porcentaje que le cctrespondié
al organismo y que registrd comoc ingreso por ventas de abono de
transporte que realizaron los distintos centros de venta foraneos.
Las ventas directas de boletos que capté el organismo se.registra-
ron como ingresos en su totalidad. Este sistema de venta duré poco
tiempo, pues a partir de 1989 el organisno se encargé de realizar

1a venta directa de los abonos de transporte.
5.2 GASTOG DEL STC-METRO

El gasto del STC~Metro se integra por los gastos de inversién,
costos de operacién, gastos de administracién, remuneraciones al
personal ocupado Yy gastos de deuda pGblica interna o externa. El

gasto de administracién presenta los programas de planeacién,
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administracién, control, formulacién y conduccién de politicas de
gestién. El gasto de inversién incluye el equipo de transporte
{material rodante), construcciones, maquinaria, mobiliario,
terrenos, obras inducldas (afectaciones), paraderos de autobuses,

estacionanientos para automéviles y vialidad coincidente.

5.3 THGRESOS Y GASTOB DEL BTC-METRO (1967-198%)
A continuacién se presentan los cuadros que parmiten dar las cifras

en cuanto a ingresos y gastos del STC-Matro por etapas de construc-

cio6n del Metro.
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TOTAL O COSTOS OF OPERACION,

CASTOS DE ADSKISTRACION

Y REMUNERACIONES AL PERSOWAL OCUPAOG EX EL STC-RETRO
{MILES DE PESS)

CO$T0 OF GASTOS DE REMANERACTOMES ToTAL
1 CPEXACTON MUIHISTRA- AL PERSOMAL
Clom OKUPADO

97 82,5% o8 B ) 172,614
572 5,387 762 132,610 736.279)
1973 86,555 25,752 760,196 272,503
1974 110,873 62, 857] 210,905 380,673
1978 19, 117] 190 326,198 576,502
1976 208,137 712,865 337,979 25,581
977 261,755 115, 895) 767,892 163,002
\978 370,983 15,73 %06, 301 473,01

979 520,060 278, 28] 1,087, 750 882, 059)
1580 698,225, 304, 313} 827, 25¢] 529, T
AE) 1005, 521, 11,378 RN 654, 370
1982 094, TB1] 648, 59| 485 GBGL ~ T 149, B37)
983 6é% ,007] 387, 14 30, 75112 €81, 5%
T98L 72,588,000 99,090} 103, 074] 30,390,607

1585 ; ) |‘ 435,120, 079, 176] 68,813,071
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COSTOE DE OPERACION DEL STC- METRO
CUBIERTO POR INGRESOS PROPIOS
{*ILES)

TWCRESOS Tosios OF INGRESOS PROPIGE
PROPICS OPERACTON XEWOS CDSTOS DE
OPERAT | OM

350, 715,




~ PRIMERA ETAPA (1967-1972)

Desde el inicio de la construccién del Metro, sus lineamientos
generales de politica tarifaria y financiera, se fijaron en que el
DDF debia absorver el costo de la obra civil, es decir que al fijar
la tarifa solamente se trataria de recuperar o amortizar el costo
del equipo y el gasto de operacién, a fin de obtener una tarifa

adecuada a la mayoria de la poblacién.

Los gastos para la construccién de 1s primeras lineas del Metro
fueron cubiertos por un crédito francés de 1630 millones de pesos,
por aportaciones del DDF y por financiamientos. Posteriormente, en
1969 afio de inauguracién de la primera linea, los ingresos propios
del organismo comenzaron a participar en la cobertura de sus

gastos.

En los afios de 1971 y 1972 el gasto total (%) fué de 11 937 millo-
nes de pescs, el cual abarcé: el gasto de inversién por 11 528
millones de pesos, el costo de operacién por 165 millones de pesos,
el gasto de administracién por 35 millones de pesos, y lasg
remuneraciones al personal ocupado por 207 millones de pesos. Con

un ingreso propio de 769 millones de pesos.

La tarifa del Metro se fijé en un peso por boleto, la cual se

“y El gasto total en todas la etapas de construccién del
Metro no incluye.el gasto de deuda pQblica, por falta de
ésta informacién.
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mantuvo inalterada durante 17 afios (1969-1986). en los primeros
afios de 1971 a 1975 ésta tarifa cubrié los gastos de operacién, los
gastos de administracién y las remuneraciones al personal ocupado,
sin embargo en 1973 para cubrir sus pérdidas el STC-Metro incurrié

al endeudamiento.

En los afios de 1972 a 1976 las ampliaciocnes de la red del Metro se
paralizaron, y en 1876 la tarifa sSlo cubrio el gasto de operacién

y el gasto de administracién.

- BEGUNDA ETAPA (1577-1982)

En 1977 el organismo STC-Metro comenzé a recibir un subsidlo del
Gobierno Federal por 900 millones de pesos, y en 1978 el Gobierno
Federal absorbié la deuda acumulada por el STC-Metro desde su

inauguracién.

E) comportamiento de los ingresos del STC-Metro originados por la
venta del servicio del transporte e ingresos diversos, del afio de
1977 a 1982 sufrié un decremento en relacisn al ingreso total del
organismo, pues el ingreso propio cubrié de 1977 a 1980 el costo de

operacién y en 1982 sélo el gaste de administracién.

El gasto total en esta etapa fue de 95 393 nillones de pesos,

integrado por 76 630 millones de pesos por gasto de inversion,

100



4 890 millones de pesos por costo de operacién, 1 301 millones de
pesos por gastos de administracién y 10 922 millones de pesos por
remuneraciones al personal ocupado. Este gasto cubierto por 6 335
millones por concepto de ingresos propios y el resto por transfe-
rencias del Gobierno Fedral, aportaciones del DOF y financiamien~-

tos.

~ TERCERA BTAPA (1983~1945)

con respecto al gasto total del organismo, este tuve un gran
aumento por el gasto de inversién y en consecuencia por el aumento
del costo de operacién. Los ingresos propios del organismo en 1983
cubrieron los gastos de administracién, pero en 1984 y 1985 no
pudieron cubrir en su totalidad algin costo integrante del gasto
total, en consecuencia las transferencias del Goblerno Federal,
aportacjones del DDF y financiamientos, aumentaron casi al parejo
que el gasto total, ya que el gasto total en estog afios fue
de 606 095 millones de pesos, integrado por 494 710 millones de
pesos de gastos de inveraién, 57 550 millones de pesos de costos de
operacién, 18 621 millones de pesos de gastos de administracién y
35 212 millones de pesos de remuneraciones al personal ocupado; y
los ingresos del organismo fueron 7 619 millones de pesos por
concepto de ingrescs propios y 598 476 millones de pesos por
concepto de transferencias del Gobierno Federal, aportaciones del

DDF y financiamientos.,
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"= CUARTA ETAPA (1986-1988)

En esta etapa el ingreso del organismo tuvo un aumento en relacién
al ingresc total debido a que, el lo. de Agosto de 1986 la tarifa
aumentd a $20.00 por boleto, introduciéndose el abono quincenal del
transporte de $700.00 y la integracién modal del STC-Metro, Ruta
100 y Servicio de Transportes Eléctricos, medida que terminé con
las disparidades en el precio del pasaje da $1.00 para ol matro,
$0.60 para el trelebGs y $3.00 para los autobuses de Ruta 100,
baneficiindose al usuario ya que se posibilité el acceso ilimitado
e indistinto tanto al Metro, autobls y tren ligero, en el perfodo

de vigencia del abono de transporte.

A mediados de 1987 se volvid a incrementar la tarifa a $50.00 por
boleto y a $1 600.00 el abono, posteriormente el 21 de Diciembre de
1987 se modificé a $100.00 y $3 200.00 respectivamente, y en 1988
a $300.00 el boleto y $10 000.00 el abono. Sin enbargo, la
utilizacién del abono de transporte ha registrado una tendencla

decraciente desde el afic de su aparicién.

El ingreso propic del organismo en 1986 fue de 16 501 millones de
pesos, 4.2% m&s con respecto a 1988, en 1987 fue de 67 233 millones
de pesos y en 1988 de 141 359 millones de pesos. En estos tres afios
el ingreso propio aumenté con relacién a 1985 en 36.5%, é&ste

ingreso cubrié en 1986 el gasto de administracién y remuneraciones
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al personal ocupado, y en 1987 y 1988 cubrid al costo de aperacidn.

El gasto total en 1986 a 1988 fué de 3 billones 409 176 millones de
pasos; 2 billones 668 655 millones de pesos por inversidn y 740 521
millones de pesos en gastos de operaci6n, de administracién y remu-
neraciones al personal ocupado. con un ingreso propio por 225 083

millenas de pesos.

Los datos financieros de la quinta etapa de construccién dsl Metro,
que se inicié en 1390 no se pudieron obtener, por lo que sélo se
dard el dato del afio de 1989 en forma independiente. En 1989 el
ingreso total del organismo fue de 465 064 nillones de pesos,
integrado por 164 973 nfllones de pesos por ingresos propios,
268 022 millones deo pesos por transferencias del Gobierno Federal,
millones de pesos por aportaciones del DDF y 6 869 millones de
pesos por financiamientos. Los ingresos propios representaron en
relacién al ingreso total un 35% para cubrir el gasto total que fue
de 465 064 millones de pesos (¥}, 22 240 nillones de pesos por
gasto de inversién, 433 643 nillones de pesus por gasto corriente

y 9181 millones de pesos por deuda pfblica.

) 9610 en ésate afio el gaste total incluye el gasto por
concepto de deuda pGblica.
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5.4 PORCENTAUE DE PARTICIPACION DEL BUBSIDIO GUBERNANENTAL EN

LOS INGREBOS DEL BTC~HETRO

Desde que empezd a coperar el Metro en la Ciudad de México en 1869,
su gasto total ha superado sus ingresos proplos, y éste déficit ha
tenido come consecuencia gque los ingresos del organismo se

estructuren principalmente por el subsidio gubernamental.

Aungue no se cuenta con los datos de todos los afios en forma
desglosada en cuanto al porcentaje de participacién del subsidio
gubernamental en los ingresos del STC-Metro, se observa gue a
partir de 1977 a 1la fecha, el ingresc wmayor se obtiene por
transferancias del Gobierno Federal, y en segundo lugar por
apartaciones del DDF. Pogteriormente se encuentran los ingrescs
originados por la venta del servicio del transporte e ingresos
diversos, y por Gltimo los ingresos por concepto de financiamientos

internas o externcs.
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5.5 GABTOS POR PEREONA EN BL BTC-METRQ

Desde el inicio de la operacién del Metro en la Ciudad de México,
los gastos por persona han superado la tarifa que se cobra por el
servicio de transporte, por 1o que fue necesario obtener los gastos
por persona en el STC-Metro en té&rminos de inversién y gasto total.
De los datos obtenidos se observa que en los afios donde la tarifa
era de $1.00 (1971-1985); de 1571 a 1979 el gasto de inversién por
persona ocupé en promedio el 90% del gasto total por perscna, en
1980 y 1981 ocupé el 80%, de 1982 a 1984 ocupd alrededor del 50% ya
que el costo de operacién tuvo un aumento, y en 1985 ocupd el 86%.
Para cubrir el gasto total del STC-Metro la tarifa por persona
hubiera side de 1971 a 1981 por $17.00, en 1982 de $15.00, en 198)

de 522.00, en 1984 de $42.00 Y en 1585 de $395.00.

En 1986 1a tarifa aument6é a $20.00, a mediados de 1957 a $50.00, y
a finales de 1987 a $100.00, en sstos afios el gasto de inversién
por persona ocupé aproximadamente el 85% del gasto total por
persona, y la tarifa para cubrir el gasto total del STC-Metro
hubiera sido en 1986 de $740.00 y cn 1987 de $1 300.00.

En 1988 la tarifa aumentSé a $300.00, el gasto de inversién
disminuy6 al igual que en 1989 a causa de la reduccién del
presupuesto del organisno por la situacién econémica del palis, y en
estos afios la tarifa contribuyé aproximadamente en un 30% para

cubrir el gasto total por persona en el STC-Metro.
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GASTOS POR PERSONA EY EL STC - METRO
X TERRINOS DE {NVERSIONM

GAE10S OF THIAL DT CATTOR IWvERSION /7
ARG INVERS|On PASAIERDS PERSONA
(xILES) TRAYSPORTADCS (PE305)
(MILES)
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ATT, 780 . Ty
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574,110 K7
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$62, 999, 800 361,93 643,03
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CONCLUSIONES

Actualmente la Zona Metropolitana de la Ciudad de México se integra
por el territorio del Distrito Faderal y 27 municipios conurbados
del Estado de México, gue en su conjunto alberga a una pohlacién de
mas de 20 millones de personas, y en la gue se realizan cerca de 24
millones de viaje por dia, de los cuales el 20% se realiza en
veh{culos particulares, el 30% a través de taxis y colectivos, el
28.7% en autobuses, el 20.3% en Metro ¥ el .43 en trolebls y tren
ligero. Los vehiculos particulares constituyen cerca del 97% del
total de vehiculos autemotores que transitan en la Ciudad y solo
movilizan el 20% de los viajes persona-dia que sin contar los
viajes de regreso ai hogar, los porcentajes con respecto al total
de viajes que se efect@an son cerca del 49% para trasladarse al
trabajo y un 343% por notivo de ir a la escuela. También existe una
contraposicién en el objetivo de los planes y programas con
respecte 2 la reduccidn del transporte privade, pues se han dado
incentives al transporte ptblico concesionade ya qgue no se ha
podido satisfacer la demanda a través de) STC~METRO, autobuses Ruta
100 y Sistema de de Transporte Eléctrico, por falta de recursos

econésicos.

La situacién del transporte de pasajercs ba sido consecuencia del
aumento de la poblacién y dal desordenado crecimiente del drea
urbana de la Ciudad de México, por la inexistencia hasta el afio de

1977 de una planeacién integral del desarrcllo urbanc de la Ciudad
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que comenz6 a resentirse en los afios cincuenta, y por lo que fué
necesario construir un Metro que resolvié parcialmente el problema
del transporte. El rezago en la construccién y ampliacién del Metro
por seis afos, ocasioné para 1977 la saturacién de las tres lineas
existentes del Metro y la agudizacién de los problemas viales,
inici&ndose entonces los estudios para resolver en forma conjunta
los problemas en materia de vialidad y transporte, credndose en
1977 de la Comisién de Vvialidad y Transporte Urbano, en 1980 se
actualizaron y crearon huevos planes de desarrollo urbano del
Distrito Federal que estuvieran acordes conh la planeacién nacional,

y en 1984 se creS la Coordinacién General de Transporte.

Sin embargo, para hacer cumplir los objetivos de los planes asi
como de los organismos gue participan en la administracién del
transporte de pasajeros, es hecesario como se ha seftalado en otros
estudios, que en la Zona Metropolitana de la cCiudad de México
exista un organismo que sSlo &1 planee, dirija, coordine y evalle
las acciones que en materia de transporte sean necesarias realizar
por los otros organismos, para gue de esta forma exista una
verdadera plancacién integral del desarrollo urbano en el Distrito
Federal y 4rea conurbada, y as{ resolver en forma conjunta los
problemas de transporte y vialidad, pues si uno de los sistemas de
transporte de pasajeros existentes en la Ciudad funciona incorrec-

tamente todo éste sistena se ve afectado.

Con respecto al Metro, en el presente trabajo se llega a la
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conclusién de que a pesar de la subutilizacién de algunas de sus
lineas y de los altos montos que requiere la inversién de su
infraestructura, se debe apoyar su ampliacién para el uso racional
de las actuales instalaciones y la debida interconexién de las
1fneas. El STC-Metro no se debe privatizar pues funciona como una
empresa plblica eficiente que ha constituido al Metro como el pilar
del transporte, el cual ha sxéo capaz de competir con los 105
Metros del nmundo en cuanto a la prestacién de su serviclo, pues
actuzlmente ocupa el tercer lugar en pasajeros transportados
anualmente y el sexto lugar en longitud de red. Ademés, se ha
reconocido internacionalmente a los técnicos e ingenleros mexicanos
que participan en 1la planeacién, construccién y operacién del

Metro.

El Metro por s{ solo es lncapaz de resolver el problema del
transporte, pero puede superar en un gran porcentaje la deficiencia
actual si é&ste funciona a toda su capacidad. Por lo gue como se
nenciond anterjormente se debe apoyar su ampliacidn, y considero
gue yad que actualmente los ingreésos del STC-Metro solo cubren el
30% de su gasto total, se debe reducir poco a poco su subsidio sin
que se transfiera al costo por pasaje el costo de las vialidades y
estacionamjentos que se incluyen dentro del gasto total del STC-
Metro, y de ésta forma se brinde un excelente servicio ya que en
las horas de mayor afluencia el servicio no satisface adecuadanente
la demanda, y posteriormente serd necesario introducir este tipo de

transporte a otras ciudades del pals.
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ENSANCHES SUCES VDS DEL DISTRITD FEDERAL ¥ AREA COMUREAOA DEL EDO, DE REXICO

@apeg t

DATOS 6T IMD0S
4.0, ¥ DISSoMIALE -
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MAUALD DE VIALIDAD Y TLANSPORTE DEL D.F, '
AMURIY DE VIALIDAD Y TRANSIORTY DEL-D.F. 19870
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€N SUPERFICIE ¥ POBLACION (1524 - 1990)
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CUADRD 3.2

LONGITUD £ INAGURACTON DE LAS LINEAS DEL METRO €N CPERACICIN ( 1969 - 1988 )

TaAg (LTIt

Fantition « Corautedo 19 de Dic, 1981
Corauledo © La Rets 1 de Jul, 1967
s #a1a - Politecnico 30 Oe Agn. 1982
TQTAL  CPERACION { PANTLILAN - POLTTECHIZA )
T
TEHO TNAGRACTON
1 Rosarlo - (AP, 71 de Biz. 1983
%P, - Wartin Cacrers 8 e Jui. 1988
TOTAL £X GPEARCION { % WOSARIG WARTIN CARXENA )
I
’ LINEA 7 -
TIG TXAGGRACTON LONGITD ESTALTONES
Xy
sriba - Amlierio Ge Oic, 1964 &20
iiTorio + Tacibeyn Oa Aga. 1985 - 734)
ecvbays ~ Rareancs oel Werto e Dic, 1985 )
acubays - K1 Rosario s Wov. 1988 . 700|
TGTAL € OPEAALION { EL NOSARIG - BAREANCA DL WARTG | Ta.5%4] 14
i
AT N T -
TR TNADGURAC {00 TONGTTUS ESTACIONES
. [
Faniiilan - Centro Wedico 26 de Aga. 1987 70.547) 9
Contro wedics - Tacubays 29 o8 Ago, 1588 3.5 3

TOTAL £ OPERACION ( TACUBATA - PANTITLAM } 1367)

racutee. CovVITIR. [ OBUS DEL AEILO. 198
SR IC - METRO. LIWEAS ¥ ECTACIONTS. 98B
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LuADR0 5.4

CARACTERISTICAS DEL SERVICIO £W £L SISTENA DE TRAKSPORTE
COLECTIVO METRD ¢ 1949 « 1988 )

19 LINEAS DE LONGI T WKIDADES PASAJERDS XILOMETHCS
SERVICID DE SEAVICIO | EN SERV)- RECORRIDOS
xm) £1g
1069 126 2
128
1979 38.9 57
14,7
8.7
5.5
97 38.9 kT
16,7
18.7]
5.5 .
w2 0.7 39
163
18.7]
5.5
1973 0.7 59
15.5]
18.7]
5.5
1974 6.7 (D)
6.5
18,7
5.5
iCte) 0.7 5%
16.5)
1877
S.%
1976 46.7. 56
16.5]
8.7
5.5
1977 a7 1
183
18,71
5.5
1978 2.0 7c
18,5
i8.7)
&8
7% T6.2 73
16.51
18.7)
1.5
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CARACTERISTICAS DEL SERVICIO € EL SISTEXA OF TRANSPORIE
COLECTIVT METRO ( 196D - 1988 )

L] CINEAS OF LONG1 1o TNIBADES PASAJERDS KiORETROS
SERVICIO [ OF seavicio ) EX sevi-
(xa) clo *
1580 318 )
18,8
18.7]
76,
AT &3
16
i3,
16,
TeF 8.2
L] 52.9
& o1
13,
%2,
22,
10,
15,
& S
7985 T8 2,085 ERFIYCY %3518
T8,
22,
22,
10,
N
N
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CARACTERISTICAS DEL SEAVICIO EM €L SISTENA DE TRANSSORTE
COLECTIVD METRQ ( 1949 - 1988 )

[ CINERS DE LOMG 1T N IDADES [SAJERCS TILOETRDS
SERVICIO of seavicto | tu seevi- TRARSPOLIAQOS RECORN{DOS
xm) SERL 3 o [
1588 T 6.4 2,181 1,361,984 25,367
.
1987 128.9 - 2,262 A0 0T 26,753
18
22.
22.
1088 T 2,260 1,76 064 28,773
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AFLUENCIA ANUAL POR LINEA {miles}
11969-1589)
AR LINEA 1§ LINTA 2 LINEA 3 LINEA & | LANEA S LINEA 6 | LINEA 7 TLINEA ® 101AL
1959 27,861 . N . . . . 27,861
1930 97,782 1,531 2,197 . - . . . 181,610]
24) 144,269 133,842 28,791 . . . . 326,502
1973 168,408 184,136 26,808 : N . 383,154
1973 192,865 0,787 a2,574 . . . . . 412,118)
1974 222,540 19,572 50,284 . . 5 N 457,358
1975 230,620 25,583 53,186 . . . . . 551,349
176 276,38 266,135 62,271 . N . . 5 €04, 730
$977 29% 68 292,59 §2,518 £33.908]
1978 125,505 134,320 79,828 . . . . . 735,863
1979 364,760 165,092 08, 146 . . 837,599
$580 383,157 185,637 160,763, . . . . . 903,607/
1581 326,84 397,719 193,342 7,237 %3 . . . 987,432
1357 315,646 193,842 216,558, 3,579 12,287 . . . 17037,4417!
1993 376,785 409,395 137,679 15,997 56,64% 75 . 318,738
1358 AD4, 225 824,517 233,023 33,767 79,123 10,353 231 . 17382,305]
1985 403,076 450,07+, 317,854 49,433 81,735 13,552 12,218 . 17324,543)
1986 410,596 | e11,750] 321,805 49,382 92,581 28,193 8,166 . 17361,934
1987 A18,174 229, Yes! 314,451 47,295 9,924 46,002 1 50,111 16,397 vumy_gt
1988 407,803 wi7, 8% 110, 980) 45,163 91,372 51,185 53,136 66,569 | 14426,06)]
1989 206,287 453,73t PN 33,833 50,733 $3,826 75,835 101,646 r'su,ex,j
I0TAL, 67,9138 esizen 3man,amf 338,289 535,125 ] 206,845 139,697 183,622 § 17'620,01
FUENTE: STC-MeTro. InrForme Anuat 1939
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PRINCIPALES RESULTADOS £ INDICES DE OPERACION i971-1978

s =\
concanta 197 972 1973 1974 1975 1376 1977 11978

r:‘l:‘;:‘ oaportades | oo aes | yeyiseana | arao2ss0 | 192356479 | sseseaass | warsonsa | esescasi frietsez, s
promedia de pasajeros - p P - -, g .

e dia laborahle 6 839 [REPE.T] yasn 1'500.580 1692579 14016 2018436 | 2°240,702]
#floancia maxims 1220927 V3192898 1921581 11232 1697 4 2100.275 DTSN 20631400
»n un dia diciembre 18 | diciembre 16 | 2eptiembie 2 {sepuembes 13 {septiembre 29 | aoviambre 15 | diciembre 15

passieros por lfdmetro s ; y . 202 y .

Ga s Coptotacds 9158 759 IORIEEIE | FrESSSER [ XN90D04 | WTIOISA | 16200055 | AT6TS.968 | 197444, 890
Hiomeiroy recorridos £320.742 6663456 6532409 679338 576155 8325179 T'SETASA | 47180,388

Ll

Padnieroy pox Miématra aris 5622 5610 14t [T &8 ) .16
1oti da camcy 11 a7 7 m 1 91 78 252
tndice de pasricros por N

caro-tilmetra $908 54595 7388 pos29 29338 27509 e 8.9178
Pasalers por Carro.wk &2a77 124592 s 516853 rorss 12331 837.699 864,862
Liidrr-atios recorridas por

earto 113148 113278 111,600 8,441 18958 105.925 S8y 99,797

rofa consamida .

en kwh WY | 245613851 | 252203000 | 262920000 ] 260016000 { 256'506.000 | 790978200 |339°631, 890
eneegie roasumida en

kit por paanjerc 07228 08337 asns 0530 Qum 04241 vaz2s 04809 J
\

FUENTE © STC METRD. Iforme anual 1978
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CUADRO 8

EL STC-METRO, EN EL CONTEXTO DE LA ADMNISTRAGION PUBLICA

Gobwerno Federal
(Minsterios y
Presdentia)
]
1974
s1c ongt

H

]

'

/

1
1

Construceidon-Operacdn STE
{
Planeacion-Construction COVITUR 1977 K
H
;
/
\ n;
R-100 1982 N
!
h
H
H
Coovsracion-Paneacion ¢G1 wse )
~COM /
H
Opaiasitn STE R-100 STC-Merp
1587
Tealigerd  Tishses  Traevia
Aoses Matg Meuo-Ligers

Avwvman

OF = Cepartamerto ou Derty Fodw g

C'F » Loneennt 31 Ko ord 30 S0 0a 08 Fom 0 ot (marminadr s 00
Carras 20 nea}

COVITLA = Corvinn e Yiakiad 1 Yoraosts Utare

CAT = Courtucitn Cora 4 08 brnoam

R0 o ArFsrwporien s Prsaese Ris 1%

LTHCON = Commin bwta Corating 30 Yoo .
AVAQRD, BERMARDO. METRO, METROPOLI, MEXICO
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