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1.14tESENTACION 

Desde hace 26 anos tiernos venido observando la enorme Importancia que tiene el Metro 
para el transporte público en el Distrito Federal. Durante este tiempo ha transportado 25 
mil millones de pasajeros, aproximadamente cuatro veces la población total de nuestro 
planeta. Ademes si observamos el número de usuarios que transporta diariamente el 
Sistema de Transporte Colectivo que es de alrededor de 6 malones por die laborable y lo 
comparamos con el número de habitantes censados en el Distrito Federal en len de a' 
236, 744, podremos observar que es de gran Importancia la participación que tiene este 
medio de transporte. 

Este dato explica porque el Metro se ha convertido en la columna vertebral del 
transporte masivo en la capital del pala. 

Hoy la gente prefiere no usar un vehlculo particular, debido a que el Metro es mis 
rápido, seguro, sin problemas de congestionamiento 6 falta de estacionamiento y 
además a un costo bajo, este cambio que se ha generado en la población con respecto a 
su forma de viajar llama le atención. 

En el capitulo dos se aneara el transporte como servicio público y se comparan las 
caracteristicas del S.T.C. Metro en México con los de otros paises. En el capitulo tres 
hay una revisión detallada de sus recursos, en el siguiente capitulo se plantea el proceso 
de planeación del S.T.C. Metro desde el diagnóstico hasta el diseño de estrategias y su 
control a través de indicadores de eficiencia. 

Debido a esto me he propuesto Investigar el problema en fundón de dos 
Interrogantes que me han parecido importantes: 

- ¿El metro proporciona el servicio que el usuario necesita? 

- ¿El precio es determinante en el mayor o menor uso del metro? 

Este trabajo pone especial atención en dos variables: el servicio y su costo. 

Una vez determinandas las variables en estudio los objetivos que rigen el trabajo 
son: 



Objetivos 

Estudiar la calidad del servicio del Sistema de Transporte Colectivo Metro para 
contribuir a mejorar la imagen de la organización, determinando los puntos en que el 
Metro necesita fijar su atención, siempre tomando en cuenta las necesidades del usuario. 

Evaluar los costos del Sistema de Transporte Colectivo Metro y determinar los 
precios al público para hacerlo mis acorde a la realidad. 

Despues de determinar variables y objetivos surge un supuesto que 
poSterlormente comprobare o descartare de acuerdo al desarrollo de la investigación. 

Supuesto 

Aunque el Sistema de Transporte Colectivo (S.T.C.) Metro proporcione un mal 
servicio Entonces los usuarios pagaren incrementos en el precio. 

Para poder realizar este estudio utilizaré las siguientes técnicas de recopilación de 
información: 

Tecnicas a utilizar 

Investigación documental dentro y fuera del S.T.C. Metro, entrevistas a ejecutivos, aún 
cuando tenia prevista una encuesta no la realice porque levantar 3,000 cuestionados yo 
sola es dificil, hubiese necesitado la ayuda de por lo menos 20 encuestadores,aunando a 
esto que el tiempo es limitado y los recursos económicos aún mas. Solicite la ayuda del 
S.T.C. Metro pero este no poda financiar esta investigación por estar realizando otra 
para elaborar sus Mediatices, por todo esto no pude realizar la encuesta. 
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2.TRANSPORTE PUBLICO. 

El transporte configura la actividad que tiene por objeto conducir personas, animales o 
mercaderías de un punto a otro, dando lugar a tipos de empresas que, por su propia 
naturaleza, son siempre entidades de fuertes capitales y complicado engranaje 
intemo.Considerando la Importancia que reviste el transporte para la economía de un 
pais, se le ha considerado como un servicio público y tienden a privatizarse los 
elementos utilizados. 

2.1 Generalidades del Sistema de Transporte Colectivo. 
Para efectos de este trabajo se entendera por Sistema de Transporte Colectivo, 

la unidad económica que bajo una sola entidad propietaria o controlador., se dedica a la 
prestación del servicio público de transporte de personas y que puede estar constituida 
por vados establecimientos que operan bajo la misma denominación o razón social, 
como oficinas, estaciones terminales, talleres de reparación, y otros pudiendo tener 
ubicaciones fisices en forma separada e independiente. 

Dentro del transporte metropolitano el Metro ocupa un lugar relevante y para 
entender esto me referiré a lo diferentes medios de transporte del Distrito Federal en las 
siguientes clasificaciones: 

a. La que se refiere a vehlculos automotores. 
En el Distrito Federal contamos con 2' 980, 302• vehlculos automotores 

registrados en 1993, los cuales *sten divididos de la siguiente manera: 

Taxis y colectivos 	109, 719 
Autos particulares 	2' 595,710 
Otros 	 274,873 
Total 	 Z 990,302 

De estos los taxis y colectivos transportan a 8.2 millones de pasajeros por día 
laborable y los autos particulares transportan a 3.3 millones de pasajeros por día 
laborable. 

Fuente: Coordinación de Autotransporte del Departamento del Distrito Federal 
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b. La segunda clasificación incluye unicamente al tanspoile público del Départerrientó 
del Distrito Federal, ea decir, aquel que recibe un subsidio. Donde se encuentra: 
- Ruta-100 que cuenta con 3160 autobuses y transporta a 941.2 millones de pasajeros al 
año esto significa un promedio de 2.9 millones de pasajeros por dia laborable ( de lunes 
a viernes). 
- Sistema de Transporte Eléctrico cuenta con 551 unidades ( Incluye trolebus y tren 
ligero) con los cuales transporta a 1091 millones de pasajeros al año lo cual significa un 
promedio de 0.33 millones de pasajeros por dia laborable. 
- Sistema de Transporte Colectivo Metro cuenta con 2,424 carros que u traducen en 
269.3 trenes con los que transporta 1,421.6 millones de pasajeros por año, es decir , un 
promedio de 4.706 millones de pasajeros por dia laborable. 

Si ponemos atención en los pasajeros que traslada cada medio podremos notar 
que el Sistema de Transporte Colectivo a nivel de transporte subsidiado tiene una 
participación de mayor Importancia. De acuerdo a los datos anteriores el Metro participa 
con 57.9% en el transporte de pasajeros, ruta-100 con 38% y por último el Sistema de 
Transporte Eléctrico que tiene una participación de 4.3% . 

Aún si se considera a los taxis , colectivos y autos particulares la participación del 
Metro seria del 23% del pasaje total transportado por dia laborable; ruta-100 tendría, 
20%; los taxis y colectivos, 39%; el Sistema de Transporte Eléctrico, 2.6% y los autos 
particulares representan 15.7% del total de viajes realizados en un dia laborable.(Ver 
gréfice 1) 

El transporte es un servicio que necesita atención especial es por esto que el 
Departamento del Distrito Federal asigna 22% del total del presupuesto a este rubro. Ml 
el sector transporte recibe 3,645 millones de nuevos pesos de los cuales 41% se destina 
al Metro, 6% al transporte eléctrico, 31% a autobuses y 22% a infraestructura del 
transporte. (Ver gráfica 2) 

Como vemos el Metro desempeña en la actualidad un papel de vital importancia 
por lo que considero requiere modernizarse para continuar entretando el rapido 
crecimiento de la demanda de transporte. 

Por otra parte el Metro incide en la economía y lo podemos constatar en los datos 
que proporciona el Instituto Nacional de Estadistica, Geografía e Informática (INEGI) 
respecto al Producto Interno Bruto (P16). 
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TROLEBUSES 2.5% 
Y TREN LIGERO 

AUTOBUSES 20.0% 
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SERVICIOS 34.2° 
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EL 

El metro tiene una panicipación importante en la distribución METROPOLITANO 	 viajes:  

- 16.3% en la zona metropolitana 
23% en el Distrito Federal 

PORCENTAJES DE D
ISTRIDUCION DE 1'IAJES EN LA ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MENICO 

GR:117G1 

FUENTE: DEPARTAMENTO DEL DISTRI l'o FEDERA:. 
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De manera general el PIE en el primer semestre de 1994 aumentó 2,2% en 
términos reales, respecto del mismo periodo del año anterior. Esta cifra es resultado de 
un crecimiento de 0.5% en el primer trimestre y de 31 en el segundo. 

En lo que se refiere al PIB del sector servicios destaca el subsector del transporte 
observando un aumento promedio en el primer semestre de 1994 de 6.5%. ( Ver cuadro 
1) 

La participación porcentual del subsector transporte tuvo un incremento de 7.6% 
en el segundo trimestre de 1994 respecto del mismo periodo del año anterior y 
representa una aceleración considerable respecto al aumentó que tuvo en 1993 de 
2.4%. 

Es importante notar que la gran división del transporte ocupa el quinto lugar en 
participación porcentual después de las divisiones de comercio , manufacturas, servicios 
comunales, y servicios financieros. (Ver cuadro 2) 
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CUADRO 1.PRODUCTO INTERNO BRUTO TRIMESTRAL POR GRAN MON. 
1994 

ORAN DIVISION 

1993 1994 

II 9 MESES 

TOTAL 0.4 0.6 3.8 2.2 

1. AGROPECUARIO, SILVICUL- 
TURA Y PESCA 1.8 -3.7 12.0 5.1 
2. MINERIA 1.1 3.8 1.1 2.4 
3. INDUSTRIA MANUFACTURERA -1.6 -1.9 4.4 12 
4. CONSTRUCCION 3.1 3.9 8.0 5.9 
5. ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA 3.9 4.5 7.3 5.9 
C. COMERCIO, RESTAURANTES Y 
HOTELES -1.2 -0.3 1.4 01 
7. TRANSPORTE, ALMACENAMIEN- 
TO Y COMUNICACIONES 2.4 4.1 9.0 CA 
8. SERVICIOS FINANCIEROS, SE- 
GUROS Y SIENES INMUEBLES 4.9 4.2 4.4 4.3 
9 SERVICIOS COMUNALES, SOCIA- 
LES Y PERSONALES 1.1 1.1 0.5 0,8 

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, Geogralle e Informatica 
Sistema de cuentas nadonales de Maxim, Segundo Trimestre de 1994 



CUADRO 2.PRODUCTO INTERNO BRUTO TRIMESTRAL POR GRAN DIVISIÓN 
ESTRUCTURA PORCENTUAL SEGUNDO TRIMESTRE DE 1994 

ORAN DIVISION 	 SEGUNDO TRIMESTRE 1994 

1. AGROPECUARIO, SILVICULTURA Y PESCA 	 7.8% 
2. INDUSTRIA MANUFACTURERA 	 22.4% 
3. COMERCIO 	 25,1% 
4. TRANSPORTE 	 7.0% 
5. SERVICIOS FINANCIEROS 	 11.3% 
45. SERVICIOS COMUNALES 	 17.3% 
7. OTROS (CONSTRUCCION, MINERIA, ELECTRICIDAD, 
GAS Y AGUA Y SERVICIOS BANCARIOS IMPUTADOS) 	8.4% 

Fuente:11~o Nacional de Estadistica, Geografla e Intorrnatica 
" SISTEMA DE CUENTAS NACIONALES DE MEXICO ", SEGUNDO TRIMESTRE 
19114 

2.1 EL METRO EN EL MUNDO Y EN MÉXICO 

El S.T.C. Metro en la Ciudad de México resulta altamente competitivo respecto de los 
principales metros en el mundo. 

Considerando los trenes metropolitanos mis importantes del mundo, el de la 
Ciudad de México muestra indicadores sobresalientes que lo ubican en general entre el 
tercero y séptimo lugar como sistema de transporte colectivo. 

Entre las 87 ciudades en el mundo con sistemas Metro, la de México ocupa el 
sexto lugar en cobertura de red de servicio, el tercer lugar con mayor movimiento de 
pasajeros, y el sexto en número de trenes. según se muestra en el cuadro 3 
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Al comparar los par:alma tranaporiadói por érfipléédó, se óbiliéia 
Moscú y México ocupan los tres primeros lugares, y con relación al número de personas 
transportadas por carro, nuestro pala se ubica en el sexto lugar. Respecto a los 
pasajeros atendidos por estación el sistema mexicano supera a más de 70 ciudades, al 
registrar un cuarto lugar y en relación con la plantiNa de personal disponible por estación, 
obtiene el sexto lugar, el cual refleja una alta productividad considerando el número de 
pasajeros que moviliza. 

Asimismo, comparando el Metro de México con el de Nueva York, ciudad con 
mayor cobertura mundial en red de servicio, este último cuenta con una plantilla de 
personal 21 veces mayor, una flota superior en 170% y transporta menos del 50% del 
tráfico movilizado en México. Esto podemos verlo en el cuadro número 4. Esto significa 
que el Metro de México tiene una mayor demanda que el Metro de otros paises, no 
obstante, con menos personal y menos infraestructura es mas eficiente, lo que obliga al 
sistema a estar siempre a la vanguardia para seguir siendo uno de los mejores en el 
mundo. 

Durante 1992, mientras en el Metro de México se transportaron 669.7 miles de 
pasajeros por carro, en el de Nueva York viajaron 175.7 miles de usuarios y en el de 
Londres se transportaron 195.2 miles de personas. Esta situación refleja en parte el 
desequilibrio estructural de nuestro sistema, al superar le demanda la capacidad 
instalada y provocar en algunos casos la saturación de instalaciones. 

Por su parte, al evaluar la estructura de los ingresos mediante la proporción entre 
los recursos propios y los subsidios gubernamentales, México se ubica en un rango 
medio al registrar un 65% de ingresos contra un 35% de aportación gubernamental, 
guardando similar proporción los metros de Barcelona y Nueva York que muestran una 
estructura porcentual de 67/33 y 64/38 respectivamente. México podrir' reducir el 
subsidio incrementando precios y obtener un ingreso directo del 100% como Hong Kong. 

Reitero, considerando la expansión prevista de la red y el Incremento relevante 
que tendrá la población metropolitana, puede señalarse que el S.T.C. Metro de nuestra 
capital se mantendrá como uno de los primeros en el mundo. 
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amelo 4. INDIC.ADORES DE PRODUCTMDAD DE LOS PRNICPALES IETROS DEL MUNDO 

LUGAR 
OLIE 

OCUPA 

CIUDAD 
DEL 

uurao 

PASAJEROS CIUDAD 
DEL 

MUNDO 

PASAJEROS 
TRASPORTADOS 

POR CARRO 
thalopts) 

OUDAD 
Da 

11111130 

PASAJEROS 
ATENDIDOS 

POR ESTAOON 
(SILLONES) 

ORAD 
DEL 

IMMO 

BOLEADOS 
POR 

ESTACION 
RONDAD) 

TRASPORTADOS 
POR EMPLEADO 

8111014ES) 

1 
2 

TORO 
NOSCIU 

170 5 HONG KONG 102530 MOSCU 192 1/105W 1259 
3 116202 

1522 OSMA 1.01110 ~SOONG 111 HONG KONG 1235 
4 HAMIUFIGO 

1516 TONO 9197 SAO PAPLO 140 SAO PAULO 111 5 
5 HONG KOAG 

116 113SCU 7119 ICICO 123 BUCAREST 107.4 
6 SAO PABLO 

1466 BUCAREST 69.4 TORO 122 OSAKA 922 
7 OS** 

132 4 ;ABOCO lie/ OSAXA 11.7 11B300 814 

8 BORMLONA 
1266 BOCIIONA 417.1 BUCAREST 7 LONDRES 612 

9 TORONTO 
104 BUENOS ARES 356.3 PM 33 TOKIO 72 

10 PARAS 
194 1 304 31 NUEVA YORK 616 TORONTO 

11 WASHINGTON 
782 TORONTO 819.4 LONDRES 213 BUENOS AFES 546 

12 BUCARES 
67 HAISURGO 2219 BARCELONA 27 PARIS 426 

13 BUENOS ASES 
649 WASHINGTON 216.9 BUENOS NRES 25 TORONTO 341 

1--. 
I, 14 

15 
NUEVAvtIPA 

45 
37.1 

LONDRES 
NuEvAvopx 

195 2 
175 7 

NUEVAYORK 
HANBURGO 

23 
22 

WASHNGTON 
BARCELONA 

336 
259 LONDRES 345 SAO PAULO 1091 WASIMGTON 22 HAMBURGO 153 

1 

%Km Cisc Mem Mis atm T'yapen %mons HM 



L EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO 1904994 

3.1 Antecedentes 

Entre 1950 y 1970 la población se multiplicó hasta alcanzar cerca de 6 millones de 
habitantes a mediados de la década de 1960 y los automoviles aumentaban a un ritmo 
mayor, el número de automoviles registrados paso de 65 mil a 690 mil con un aumentó 
aproximado de 1,000% en solo 20 años. 

La región mas transparente dejaba de serlo, la contaminación y los 
embotellamientos pasaban de molestos a alarmantes. Era urgente hacer algo. 

En otros paises como Francia ya se habla calculado que toda ciudad que 
alcanzará la cifra de un millón de habitantes requería un sistema de transporte 
subterráneo y en México ya se habla rebasado esa cifra hacia mucho. 

La decisión de consbUr un sistema de transporte rápido en nuestra ciudad, 
sistema que necesariamente habria de ser subterráneo en su mayor parte, se vió 
demorada durante muchos años por la estructura del subsuelo, le incidencia de 
temblores y los graves problemas de financiamiento de las obras. 

Sin embargo, era tan evidente la necesidad del Metro, cuyo buen racionamiento 
proporcionarle une solución e los problemas ciudadanos como lo eran la congestión, le 
consiguiente lentitud del tilico y la contaminación atmosférica, pero sobre todo, la 
necesidad de brindar a los ciudadanos un sistema de transporte adecuado a sus 
necesidades. Llegó el momento en 1966 en que no podia toleraras tales dillcultades. 

Asi en octubre de 1966 el ejecutivo federal por conducto del Departamento del 
Distrito federal autorizó la creación del Comite Consultivo del Transporte con el propósito 
de que sugirieran las medidas que ~erran tomarse para atender frontalmente el grave 
problema del transporte masivo en le Ciudad de México y zonas circunvecinas. 
Paralelamente se encargó a la Dirección General de Obras Públicas y a diversas 
empresa privadas la realización de estudios orientados a determinar la posibilidad de 
construir un sistema de transporte colectivo con vías de tránsito despejadas. 
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El estudio del problema comprendió los siguientes aspectos: anilla estadisticos 
que incluían el censo de población del Distrito Federal, medios de transporte, autobuses 
locales, autobuses suburbanos y foráneos, soluciones de transporte masivo en otras 
grandes ciudades; obras viales en la Ciudad de México y problemas de transporte en el 
futuro; vial de superficie elevada y subterreneas de mucha o poca profundidad; equipos 
de llantas neumáticas, sistema de vla, sistemas de telecomunicación y telemando, 
estudio de las caracterlsticas del subsuelo de la Ciudad, estudios económicos y 
financieros, entre otros. 

Una vez concluidos los estudios se determinó que la Ciudad de México necesitaba 
la Incorporación de un tren subterráneo, que su construcción era viable, que el 
Departamento del Distrito Federal deberla absorber el costo de la obra civil y que se 
gestionara la obtención de créditos extranjeros para su construcción. 

Se obtuvieron dos créditos de Francia uno por 8567 y el segundo por 142.5 
millones de francos, con Intereses blandos de 7 y 4 por ciento respectivamente para las 
obras del tren subterráneo, el cual usarla para su construcción la técnica francesa. 

Asi el 19 de abril de 1967 el Ejecutivo Federal expidió un Decreto mediante el cual 
se instituyó un organismo público descentralizado con personalidad juridica y patrimonio 
propios, que se denominó Sistema de Transporte Colectivo cuyo propósito era la 
construcción, operación y explotación de un tren rápido con recorrido subterráneo y en la 
superficie pare el transporte colectivo en el Distrito Federal. 

Algunos criterios utilizados en la concepción de la red del Metro fueron los 
siguientes : 

- Las lineas se localizarlan en las zonas de mayor densidad demográfica y 'mielan de 
manera preferente a los estratos de ingresos bajos. 

- La localización de las estaciones terminales, se harían de manera que facilitaran el 
cambio de medios, con lo cual se evitarla la penetración de autobuses suburbanos y 
foráneos al centro de la ciudad. 
• Las lineas tenderian a comunicar las zonas de mayor actividad y de manera 

especifica los nuevos centros definidos por el Plan de Desarrollo Urbano. 

Dos meses más tarde el 19 de junio de 1967 siendo presidente de los Estados 
Unidos Mexicanos el licenciado Gustavo Dlaz Ordaz se iniciaron las obras del Metro, 
concluyendo el 5 de septiembre de 1969 con la inauguración de la Unce 1 en su tramo 
Zaragoza - Chapultepec con una extensión de 12.6 kilómetros y 16 estaciones en 
servicio. Esta fines d16 servicio en 1969 a 242, 742 usuarios diariamente, operaban 15 
trenes de 6 carros cada uno con capacidad para 170 pasajeros, 38 sentados y 132 de 
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pie, la capacidad total era de 1,020 pasajeros por tren. El costo de esta linea fue de 
1,530 millones de pesos. 

Para poder hacer uso de este servicio el Metro contó con el boleto unitario que 
permitio al usuario entrar una sola vez al sistema y viajar las veces que quisiera, aún se 
cuenta con este boleto unitario. En 1969 el costo del boleto unitario era de $1 (un peso) y 
el dolar estaba a 12.5 pesos 

Por múltiples razones, entre las cuales cuentan la facilidad que ofrecía la amplitud 
de la calle, la economia en la construcción y la rapidez de los trabajos, la linea 2 del 
Metro se desarrolla en la superficie. Los trabajos para la construcción de esta linea u 
iniciaron el 11 de septiembre de 1969 y concluyeron el primero de agosto de 1970 
cuando entro en servicio la linea 2 en su tramo Taxquefla - Pino Suarez con una 
extensión de 10.5 Kilómetros y 11 estaciones en servicio. En este mismo ano la linea tuvo 
una ampliación de Pino suarez a Tacuba con una extensión de 8,10 kilómetros y 
posteriormente en 1984 se inauguró otra ampliación de Tacuba a Cuatro caminos con 
3.3 kilómetros mas . 

El uno de agosto de 1970 también se inauguraba el servicio administrativo del 
Sistema de Transporte Colectivo en la calle de Delicias 67, donde continua hasta ahora. 

La dirección y administración del S.T.C. estallan a cargo de un Consejo de 
Administración que se integra con los siguientes consejeros propietarios: 

a) El Jefe del Departamento del Distrito Pederal quien tiene el carácter de Presidente del 
Consejo 

b) El Secretario de Hacienda y Crédito Público 

c) El Secretario del Patrimonio Nacional 

d) El Secretario de Comunicaciones y Transportes 

e) Tres representantes que designe el Jefe del Departamento del Distrito Mecieral. 
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El 20 de noviembre de 1970 se ihatifjtiró le link+ 3 eh tú berilo Tleteleito -
Hospital General con una extensión de 5.5 ktiómetros y 7 estaciones es servicio, hasta 
ese momento se llevaba una inversión de 5,000 millones de pesos en conjunto por las 
tres lineas de la red, la cual transportó 658, 634 pasajeros por dia laborable en 1970. 

Sin embargo los trabajos de construcción se suspendieron por falta de 
Mandamiento económico, el 3 de enero de 1976 el Departamento del Distrito Federal 
otorgó un presupuesto de 16, 053' 489,000 integrado en su mayor parte con recursos 
propios, gracias a lo cual habría continuidad en las obras. 

Entre 1978 y 1983 se amplió la linea 3 en diversos tramos hasta completar su 
extensión actual Indios Verdes - Universidad y se construyeron tres lineas mas: 
La linea 4 de Martin Carrera a Candelaria se inauguró el 29 de agosto de 1981 con una 
extensión de 7.4 kilómetros y 7 estaciones en servicio. Esta Ilnea tuvó una ampliación en 
mayo de 1982 de 3.4 kilómetros y tres estaciones mas en servicio completando la linea 
Martin Carrera - Santa Anita. 

La Ilnea 5 se inaugura el 19 de diciembre de1981 en su tramo Politecnico - Pantillan con 
una extensión de 15.6 kilómetros y 13 estaciones en servicio tuvó un costo de 6,500 
millones de pesos. 

Le linea 6 , El Rozarlo - Instituto del Petróleo se inaugura el 21 de diciembre de 1983 
con una extensión de 8.2 kilómetros y 7 estaciones en servicio. En junio de 1986 se 
amplia el tramo quedando de Instituto del Petróleo a Martin Carrera incluyendo 4 
estaciones y 4.6 kilómetros. Esta linea tuvó una inversión de 21,500 millones de pesos. 

Con estas ampliaciones la longitud total de la red en 1983 incluyendo tramos para 
maniobras ascendió e 93.160 kilómetros y transportaba 3' 402,097 pasajeros por dla 
laborable. 

El 20 de diciembre de 1984 se inauguró la linea 7 que comprende de El Rosario a 
Barranca del Muerto con 16 estaciones en servicio y 18.8 kilómetros de longitud total. 
Este Ilnea luyó un costo de 50 millones de pesos. 

Hasta este momento la red transportaba 3' 928,699 pasajeros por dla laborable y cada 
tren contaba con 9 carros, tenla capacidad para transportar 1,530 pasajeros por tren. 
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En el año de 1986 se creó el abono de transporte con validez de 15 días y se 
podría realizar un número Ilimitado de viajes en los tres organismos de transporte del 
Departamento del Distrito Federal. El abono tenla un costo de $700 y el boleto unitario u 
Incremento a $20. 

En mayo de 1987 el boleto unitario aumenta nuevamente hasta $50 y el abono de 
transporte sube a $1,600, as, el subsidio se reducía un poco. 

La linea 9 se inauguró el 26 de agosto de 1987 en su tramo Pantitian - Centro 
Médico contaba con una extensión de 11.5 kilómetros y 9 estaciones en servicio. En 
agosto de 1988 se incrementó el tramo de Centro Médico a Tacubaya aumentando a 
esta linea 3.8 kilómetros y 3 estaciones. La linea 9 fue de las mas costosas debido a la 
estructura diversa del terreno, su costo fue de 275,000 millones de pesos. En esta misma 
fecha se abrió el Centro de Ingeniería y Desarrollo del metro que permite acelerar las 
Investigaciones sobre desarrollo e innovación tecnólogica en materia de transporte, se 
encuentra ubicado en Zaragoza 614 . 

En diciembre de 1987 el costo del servicio aumenta quedando el precio del boleto 
unitario a $100 y el abono de transporte a $3,200. Posteriormente en diciembre de 1989 
se tiene otro incremento en le tarifa costando entonces el boleto unitario $300 y el abono 
de transporte $10,000 hasta este momento se tenla un ingreso del 38% del costo total y 
un déficit del 62%. 

La linea A se inaugura el 12 de agosto de 1991, con tecnologia mexicana de 
rodadura metálica corre de la estación Pantitian donde se enlaza con las lineas 1,5 y 9 en 
el Distrito Federal hasta el municipio de la Paz en el Estado de México con una longitud 
de 17 kilómetros y 10 estaciones en servicio a esta linea se le denominó metro férreo por 
tener rodadura de metal, mientras que las demás lineas funcionan con rueda neumática 

En noviembre de 1991 el costo del boleto unitario era de $400 y el abono de 
transporte de $13,300 y hasta el momento no han sufrido más cambios, el ingreso por la 
venta de boletos y abonos de transporte era del 49% y el déficit disminuyó e 51%. 

Los incrementos en la tarifa del costo de viaje en el Metro podemos observarlos 
en la gráfica 3 y 3a 
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Por último la linea 8 que nos transporta de Constitución de 1917 a Garibaldi con 
una extensión de 20 »Metros y 19 estaciones en servicio. Esta linea Me inaugurada el 
20 de julio de 1994. 

En el cuadro 6 podemos observar la cronologia de las inauguraciones de cada una 
de las lineas del Sistema de Transporte Colectivo Metro. 

Ahora el Metro cuenta con una extensión total de 178 kilómetros de visa dobles y 
164 estaciones, atendiendo actualmente a alrededor de 6 millones de pasajeros por dla 
laborable con una plantilla de 13,458 trabajadores y una flota de trenes de 2, 424 (120 
metro Termo y 2,304 metro neumático), los cuales circulan a una velocidad máxima de 80 
Idlometros por hora y lo normal de operación será de 37 kilómetros por hora. Las paradas 
serán de 17 segundos en cada estación;esto quiere decir que de 1989 a la fecha el 
Sistema de Transporte Colectivo Metro ha tenido un crecimiento de 14 veces, esto lo 
conviene en el mas Importante medio de transporte de la Ciudad de Meneo ademes su 
bajo costo, su gran capacidad y la rapidez de su desplazamiento es la causa de que 
participe con aproximadamente 30% del total de viajes por persona - die, 

Sin embargo, no todo ha funcionado bien en el Metro, me refiero a que la 
capacidad de transporte del Sistema se ha visto rebasada considerablemente, 
observando la mayor parte del tráfico (89.8%) en las lineas 1,2 y 3, particularmente en 
las horas pico' afectando la calidad del servicio, mientras que las lineas 4,9 y • tienen 
suficiente capacidad para afrontar el previsible crecimiento de la demanda. Ver gráfica 4. 

La saturación a la que se ve sometido el Metro, ocasiona accidentes y demoras 
que se traducen en pérdda de horas laborables. 

En 1993 se instaló el piloto automático en todas las lineas con el fin de 
contrarrestar lo anterior, lo que ha permitido reducir las frecuencias minimas de paso 
entre trenes de 300 segundos a 115 segundos. Sin embargo esto no ha sido suficiente y 
la demanda sigue siendo demasiada. 

'Les horas pico es el tiempo en que se concentra el mayor número de usuarios y es de 
8:00 AM a.10:00 AM y 17:30 PM a 21:00 PM 

20 



TRAFICO DEL METRO POR LINEA 

TOTAL DE LA RED: 1,421_6 
FUENTE: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 
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CUAORo s_ 

CMAI3140 INALICSUOMIDIONIES V AMPLIACIONES EN ORDEN CRI31401-001C/0/ 

ESTACIONES 
	

LONOI7-UD(CILOME1POS) 
NUMERO 	 ACUMULADAS 

	
ACUMULADCUMULAD 

IROGIRMA. UNEA .1AUGLIJIRADA OREO) 
	

TRAMO INAUGURADO 
	

PECHA .UCILIFIL (LINEA) (RED) 

15 18 ZAJNAGICIZA-CIMPULTEPEC 05-SEP-SO 12.05 1205 12.08 
1 17 CHAPULTEPEC-JUANACATLAN 11-43R-70 1.040 13.705 13.705 

11 25 -74/03/UEÑA-IPIN/023UAREZ 01-ACT-70 11.32 11.321 25.027 
11 39 PINO SUAREZ-TACUSA 14-SEP-70 8.101 19.422 33.128 
1 4CD JUMIACATLAN-TACUBAV'A 20-NOV--70 1_14 14.645 34.2611 
7 47 TLATELOUCO-HOSPITAL GENERAL 20-NOV-70 5.441 5.441 39.709 
1 45 TACUSAYA-OBSERVATORIO 10-JUN-72 1.705 16,551 41.414 
1 49 TLATELYOLCO-LA RAZA 25-40-7-75 1.3199 5.53 42.803 
3 52 LA RAZA-INDIOS VERDES 01-01C-79 4.901 11.731 47.704 
1 53 HOSPITAL OENERAL-C. MEDICO 07-JUN-80 0.823 12.554 48.527 
4 57 CENTRO MEDICO-ZAPATA 25-^crr-ao 4.504 17.055 53.031 
7 64 MARTIN CARRERA-CANDELARIA 251-4G1-1--411 7.490 7.4130 00.53 
7 71 CONSULADO-PAN-II-MAN 19-010-61 9.154 9.154 00.064 
3 74 cwhic+ELAnnok-sourrik ANI-TA 25-MAY-52 3.246 10.747 72.932 
3 77 LA RAZA-CONSULADO 01-JUL-112 3.088 12.242 78.02 
3 @O LA RAZA-PC3IJTEC:NICO 30-413-7-52 3.433 15.075 79.453 
5 55 ZAPATA-UNIVERSIDAD 30-Acs-r-83 0.551 23.609 88,004 
7 92 EL ROSARIO-I. DEL PETROLEO 21-010-83 9.264 9.264 95,288 
1 93 ZARAGOZA-P4P4TITLAN 22-Acrr-84 2.277 16.826 97.545 
2 IIS TACUESA-CXJATRC, CAMINOS 22-ACT-84 4.009 23.431 101.554 
4 951 TACUSA-.AUDITIORIO 20-010-84 5.424 5.424 108.978 
2 101 AUDITORIO-TACUSAYA. 23-AOT-85 2.73 8.154 109.708 
4 105 -r"cueuerw-B. DEL MUERTO 19-01C-65 5.04 13.914 114.748 
4 109 1.0EL PETROLEO-114.CARREIRA 08-JUL-88 4.053 13.947 119.431 

VIAS AUXILIARES(') 0.500 0.509 120 
9 115 PANTrruks-icEN-mcs MEDICO 28-^Grr-87 11.5 11.5 131.5 
3 121 CENTRO MEDICO-TACUSAY'A 29-44-1-418 3.8 15.3 135.3 
4 125 TACIUBA-EL ROSARIO 29-NOV-1118 5.7 18.894 141 

10 135 PANTITLA-LA PAZ 12.ACIT-01 17 17 158 
19 154 OCItsis-r. DE 1917-QARIEIALDI 20-JUL-94 20 20 178 

154 154 178 178 

(') PARA LA OPERACION Y . Z. 

Pumintab: Sistema dr TimussporIM Colectivo. Cassraincia. d0 Inalalacíanam Pijas 



3.2 REVISION DE LOS RECURSOS 

Para su funcionamiento el Sistema de Transporte Colectivo "Metro" cuenta con un 
enorme organigrama (Ver pagina siguiente) el cual muestra las funciones 
organizacionales y esta conformado por un total de 125 unidades administrativas 
representadas por 1 Dirección General, 3 Direcciones, 1 Contraloría Interna, 14 
Gerencias, 19 Subgerenclas y 75 Departamentos. A mi juicio considero que este tipo de 
organización funcional presenta algunas desventajas. 
Por ejemplo: 
- No puede existir una coordinación entre las funciones 
- Existe concentración de funciones 
- Se pierde la iniciativa de los empleados 
- Demasiados niveles de mando intermedio 
- Debido a que hay vanos jefes la disciplina tiende a quebrantarse. 

En este sentido creó conveniente tener un nuevo esquema de organización para 
su funcionamiento y administración, basado en criterios de desconcentración de 
funciones y de reducción de niveles de mando Intermedios, obteniendo con ello un mayor 
acercamiento de los niveles de decisión con los niveles operativos. 

Por lo que se refiere a los procedimientos el Sistema de Transporte Colectivo 
cuenta con 207 manuales de procedimientos debidamente autorizados de los cuales 144 
corresponden a ?Unciones administrativas, 44 a funciones de operación y mantenimiento 
y 15 a funciones de apoyo juridico, de relaciones públicas y comunicación social. 

a. Recursos humanos 

Un importante factor que afecta la adecuada operación de trenes y estaciones lo 
constituye los recursos humanos. 

La plantilla del Sistema de Transporte Colectivo en 1959 ascendía a tan sólo 
2,200 trabajadores aumentando en sus 25 anos de operación en 4 veces por la 
expansión de la red lo que equivale a una tau promedio de crecimiento anual de 6%, 
Negando actualmente a tener una plantel. de 13,450 trabajadores, de los cuales de 
acuerdo al tipo de contrato el 79,8% son empleados de base, 2.7% empleados 
eventuales y el 17.5% se clasifican en empleados de confianza. El Sistema de 
Transporte Colectivo Metro tiene la siguiente composición de los recursos humanos por 
nombramiento : 
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CUADRO G. Estructura Funcional de loe Reciirtedi Humanos obt 

1993 1994* 
NOMBRAMIENTO NUMERO % NUMERO 	% 

DIRECTIVOS 122 0.96 125 193 
MANDOS SUPERIORES 20 21 
MANDOS MEDIOS 102 104 
TECNICOS 4,967 30.22 5,301 39.26 
OPERATIVOS 4,999 39.31 5,607 41.52 
ADMINISTRATIVOS 2,609 20.52 2,426 18.29 

TOTAL 12,717 100 13,458 100 

• Hasta N 31 de agosto 

Puente: Gerencia de Recursos Humanos del Sistema de Transporte Colectivo 

Como vemos el Sistema ha tenido un crecimiento en sus recursos humanos de un 
aflo a otro , sin embargo, la tuerza de trabajo no ha sido luciente para cubrir las cargas 
de trabajo y la organización ha tenido que contratar personal para laborar tiempo 
extraordinario y este concepto genera una Importante erogación de recursos, esto es una 
consecuencia de no tener la ocupación total de la plantilla autorizada para cubrir los 
diferentes puestos del Sistema de Transporte Colectivo. 

Este organismo tiene una erogación por concepto de sueldos y salarlos de 
1116,919.82 de nuevos pesos que se destinan de la siguiente manera: 
Nomina de base 151,37212 
Nomine de confianza 324,209.10 
Nomina de eventuales 36, 387.90 

Por lo que se refiere a prestaciones sociales el Metro paga 226,645 miles de 
nuevos pesos al aflo, 

El 76.6% de los empleados son miembros del Sindicato de Trabajadores del 
Sistema de Transporte Colectivo y su relación laboral con el organismo se rige a través 
de las condicione generales de trabajo. 
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Es este reglamento el que rige lo que se refiere a prestaciones que otorga el 
S.T.C. a sus empleados. Además de contar con las prestaciones que otorga la ley en su 
apartado "9" del articulo 123 de la ley Federal del Trabajo, los trabajadores del S.T.C. 
cuentan con una prestación autonóma que ea el Fondo de Ahorros el cual esta 
conformado por una aportación del 19% del salario mensual y el 29% que aporta la 
empresa la suma de estos se entrega al trabajador junto con los Intereses que se 
generaron durante el año. 

Capacitación y Desarrollo. 

Un elemento fundamental en la modernización del Sistema de Transporte 
Colectivo es la capacitación y es el Instituto de Capacitación y Desarrollo (INCADE) el 
encargado de organizar los cursos de capacitación del Sistema, dichos cursos se 
clasifican en tres modalidades: cursos intensivos, cursos externos y cursos en 
microinformática y computación. Sin embargo la capacitación se ha orientado 
principalmente al personal que desempeña actividades de operación, es decir, 
mantenimiento de instalaciones y a la prestación del servicio. 

Para impartir estos cursos se tiene un convenio de coolaboración tia** con el 
Centro de Estudios Ciando*. y Tecnológicos "Gonzalo Vázquez Vela" del Instituto 
Politécnico Nacional, cuyo principal objetivo es apoyar los programas que lleva a cabo el 
Instituto de Capacitación y Desarrollo del Sistema. 

Durante el año de 1993 se impartieron 455 cursos de capacitación los cuales han 
sido insuficientes, esto es debido a limitaciones presupuestales y une deficiente 
coordinación con las creas operativas. 

No obstante que el S.T.C. presenta adecuados Indices de eficiencia y 
productividad de sus recursos humanos se encuentran algunos problemas entre los que 
sobresalen los siguientes: 
• Existe un 13% de plazas vacantes en la plantilla autorizada. La evolución de esta 

plantea debió ser congruente con la expansión de la red de servicio. Pero por limitaciones 
presupuestales se regiránó un crecimiento menor a los requerimientos derivados de la 
expansión de la infraestructura. Esto ha provocado que algunas tareas operativas no 
puedan realizarse de manera óptima, lo cual disminuye la calidad y periocidad de los 
servicios proporcionados. 
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- Se registra un alto indice de rotación del personal de alrededor del 20%, lo que 
implica una permanencia reducida en los puestos de trabajo esto impide la 
especialización del trabajador. 

- El ausentismo del personal es del 15% a diciembre de 1993* de los cuales el 12% 
fueron justificados y el 3% injustificado en 1993. Esto es debido a los bajos salados sobre 
todo del personal especializado. 

- El sistema escalafonario no es adecuado e las necesidades actuales de la empresa 
ya que tiene una excesiva división de funciones y responsabilidades. 
Le estructura esta en función de la clasificación de puestos sindicalizados, donde existen 
tres grupos denominados: administralNos, operativo y profesional y hay desde 1 a O 
niveles para algunas categorice. 

- Tienen une compleja estructura de niveles salariales que dificulta el funcionamiento de 
un sistema de remuneraciones equitativo. 

- No tienen un buen sistema de estimulos. 
- Se tiene una deficiente capacitación y por tanto el personal especializado es poco. 

Todo esto se ve reflejado en la productividad del empleado que a su vez 
repercute en la calidad y eficiencia del servicio. 

b. Recursos Materiales 

La administración de loe recursos materiales es una actividad preponderante para 
apoyar la eficiencia del servicio, ya que se precisa de una disponibilidad oportuna de 
estos para mejorar la operación y el mantenimiento de los equipos e Instalaciones del 
Sistema. 

Parque Vehicular. 
E I Sistema de Transporte Colectivo cuenta con un parque vehicular de 219 trenes 

de tecnologia ~matice en formación de 9 carros por tren, 16 carros de reserva y 20 
trenes de rodadura farrea con 6 carros por tren esto se traduce en un total de 269 trenes. 

La edad promedio de estos carros es de aproximadamente 12 anos. Sin embargo 
todavia existen carros con 25 anos de antigüedad como los equipos del modelo 114146 
que han sufrido un proceso de degradación que propicia una elevación de las andas 

puente: Sistema de Transporte Colectivo, Gerencia de Recursos Humanos 

27 



de los equipos y la consecuente afectación del servicio. Los estudios que se hicieron en 
el Sistema permitieron detectar corrosiones importantes en las carrocerías y 
deformaciones incipientes en algunas partes, lo que aunado a la escasez de refacciones 
y partes por obsolescencia tecnológica, generan deficiencias y altos costos de 
mantenimiento. 

Para solucionar esto se han rehabilitado estos carros a fin de prolongar su vida útil 
por 20 arios más, a través de la actualización de los sistemas técnicos que lo conforman 
y con un costo equivalente a le quinta parte del costo de un tren nuevo. 

Existen nueve modelos diferentes de carros con tecnologia neumática y una para 
el metro férreo (ver cuadro 7). El mas reciente es el modelo NE-92 que se adquirió en 
1994 para que circulara en la linead y linea 1, este parque vehicular consta de 135 
carros, es decir ,15 trenes. 

Con la finalidad de preservar las condiciones de operación de los equipos y la 
infraestructura el sistema cuenta con 4 tipos de mantenimiento: 

Sistematico Menor. Se efectúa en los talleres de mantenimiento menor y consiste en 
lubricación, cambio de piezas de desgaste y revisión general de funcionamiento. Se 
realiza en promedio cada 30 días. 

Ciclo Menor Se realiza en los talleres de mantenimiento menor y consiste en otorgar 
servicio de conservación a órganos de los trenes en peridicidades que van desde los 3 a 
los 24 meses. 

Sistematico Mayor Se efectua en talleres de revisión general, teniendo como unidad de 
trabajo a cada carro de material rodante. 

Cíclico Mayor Se proporciona a los órganos que por su complejidad no pueden atenderle 
en talleres de mantenimiento menor. 

Las principales fallas que sufren los trenes son principalmente en cinco de sus 
• 

	

	 sistemas: Los equipos para la apertura de puertas, las motrices inactivas, el pilotaje 
automático, los convertidores y en los motocompresores de los trenes. 

Esto es debido principalmente a la falta de materiales, mala calidad en algunos de 
ellos, problemas de integración nacional, problemas de mantenimiento, de ajustes y de 
supervisión 
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CUADRO 7. 	INFRAESTRUCTURA DE MATERIAL RODANTE. 1993 

LINEAS TRENES CARRO: CARACTERISTICAS PRINCIPALES 
MODELC ASIGNA SERVIC RESERVA 	(TECNOLOGIA) 

M P-68 4.6,7.9 	60 	6 Material Neumático-68 
Fabicado en Francia. equipo de tracción-frenado 
eloclromecánico Sistema de frenado neumático y 
eléctrico sin recuperación de energía eléctrica. 
Motogenerador para producir corriente alterna 

NM-73A 	6 	11 	0 Neumático México 73-A 
Trenes armados en México con 60% de integración 
nacional en sus partes mecánicas 
Sistema de traoción•frenado igual al MP-68 
Motogenerador para producir contente alterna 

NM-73B 1.6 	28 	3 Neumático México 73-8 
Fabricación mexicana bajo supervisión francesa 
Equipo de tracción-frenado de transición entre el 
electromecánico y el electrónico. 
Sistema de frenado neumático y eléctrico con 
recuperación de energia eléctrica. 
Motogenerador para producir corriente alterna. 

NM-73C 	6 	1 	0 Neumático México 73-C 
Fabricado en México bajo supervisión francesa. 
Sistema de tracción-frenado electrónico. con 
recuperación de energía eléctrica al frenado. 
Motogenerador para producir comente alterna 

NM-79 2,3,9 	68 	6 Neumático México 79 
Fabricado en México. 
Sistema de tracción•frenado electrónico. con recupe- 
ración de energía eléctrica al frenado. 
Tecnología japonesa. 
Equipo electrónico para producir corriente alterne 

NC-82 	2 	20 	0 Neumático canadiense NC-82. 
Fabncado en Canadá 
Sistema de tramón-Irenado electrónico. con 
recuperación de energia eléctrica al frenado. 
Tecnologia japonesa. 
Equipo electrónico para producir comente alterna. 

MP-82 	1 	26 	0 Matenal neumático MP-82 
Fabricado en Francia 
Sistema de tracción-frenado electrónico. con 
recuperación de energia eléctrica. 
Equipo electrónico para producir comente aroma. 

NM-83A 	2 	30 	4 Neumático México 83A 
Carectonstioas similares el Modelo N M-79 

N M-838 	1 	25 	0 Neumático México 838 
Caractensticas similares al Modelo NM-79 

FM-66 A 	20" 	O Material Férreo FM•88 
Fabncado en Métrico. 
Sistema de frenado a base de discos; sistema de 
antideslizamiento para las ruedas; sistema de ayuda 
a la conducción. operación y mantenimiento: toma 
de energin a bese del sistema catenaria-pantdorafo. 

NE-92 1;6 	16 	0 Neumatico blibdca NE-92 
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CUADRO_7 

Fabricado en Espafla 
Sistema de tracción-frenado electrónico. con recu- 
peración de energia elóctrica al trenado. 
Equipo electrónico para producir corrionte alterna. 

TOTAL 	289 	18 

"De estos. uno está en reserva de operación y otro en mantenimiento. 

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo. Gerencia de Material Rodante.1993 



Y pava pitpótcionái éi iriárileriiiriiehió véquoidó pói él mátéiiál iódirité, él S.T.C. 
dispone de seis talleres de los cuales cuatro otorgan mantenimiento menor en las 
estaciones terminales de Zaragoza, Taxqueña, Ticoman y el Rosario. El mantenimiento 
mayor del parque vehicular se realiza en los talleres de Zaragoza y Ticoman. Sin 
embargo, estos talleres han resultado insuficientes ya que presentan un desequilibrio 
entre la capacidad disponible, el volumen de producción y el personal ocupado, es por 
esto que se necesita mas inversión en estos lugares para asi dotar a los talleres de la 
capacidad productiva necesaria y que esto repercuta en un mejor servicio evitando las 
fallas en los trenes. 

Instalaciones Fijas 
El organismo cuenta con equipos e instalaciones de automatización y control y de 

comunicaciones y peaje como son la señalización, el mando centralizado, el pilotaje 
automático, las computadoras, los diversos medios de comunicación que son 
imprescindibles para la operación eficiente del organismo. Se cuenta tambien con 
equipos mecánicos, hidráulicos, de ventilación, aire acondicionado, bombeo, escaleras y 
red contra incendios los cuales proporcionan comodidad al usuario y el adecuado manejo 
de las aguas pluviales y drenaje. 

Ademas de esto el Sistema tiene 125,708 equipos de recepción, transformación y 
distribución de energía eléctrica en alta y baja tensión de estos depende el suministro de 
energía para el movimiento de los trenes, el funcionamiento de los equipos y sistemas 
electrónicos y electromecánicos así como el alumbrado de estaciones, luneto*, edificios y 
talleres,(Ver cuadro á) 

Sin embargo, estas instalaciones necesitan tambien mantenimiento el cual ha sido 
insuficiente y en consecuencia se tiene un rezago considerable. Otro problema en las 
instalaciones fijas es la obsolescencia y la falta de refacciones en el mercado esto 
acarrea frecuentes averías en los equipos. 
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CUADRO 8. INFRAESTRUCTURA DE LAS INSTALACIONES F 	lega 

CANTIDAD 
SISTEMA/EQUIPOS RED 	NEUMA RED 	FERREA TOTAL 

ELECTRONICOS 
AUTOMATIZACION Y CONTROL 32.706 3.029 36.728 
Mando centralizado 6.220 1.617 7.837 
Pllotale automático 13.214 762 13.965 
Serlalización 12.037 644 12.681 
Computadoras 1.234 10 1.244 
COMUNICACIONES Y PEAJE 28.912 3.394 30.308 
Telecomunicaciones 24.671 9.099 27.670 
Peale 2.341 296 2.638 

ELECTROMECÁNICOS 
MECÁNICOS E HIDRÁULICOS 5.558 160 5,718 
Hidráulicos 1.182 28 1.210 
Ventilación y aire acondicionado 1.009 66 1.068 
Red contra incendio 
'Equipos 2.939 2 2.041 
*Kilómetros 100.77 	 5 105.77 
Taller electromecánico 434 76 609 
ESCALERAS MECÁNICAS 332 	. 332 
ELECTRICOS 126.708 1,044 125.762 
Bala tensión 120.997 781 121.718 
Catenaria y tracción 
•Eqiiipos .• 243 243 
"i~tros . 	 46.212 46.212 
Alta tensión 4.771 20 4,791 
SUBESTACIONES 432 26 467 

VIAS KILÓMETROS 
Viras dobles principales 181 	 17 178 
sitas secundarias 46 	14.02 69.82 

* NO TIENE 
"'NO REQUIERE 

Fuente' Sistema de Transporte Colectivo. Gerencia de Instalaciones Fijas. 1993 
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Por otro lado el organismo cuenta con la siguiente estructura de vla: 

Sistemas de vías 	 Porcentaje 

En túnel con balasto sobre durmientes de madera. 	 31.35 
A la Intemperie con balasto y apoyada en terracerla 
sobre durmientes de concreto biblock. 	 6.27 
En túnel con balasto sobre durmiente de concreto 
tipo biblock. 	 30.41 
A la Intemperie con balasto y apoyado sobre loza 
y durmientes de madera. 	 5.15 
Con balasto sobre durmiente de madera en tramos 
elevados 	 6.07 
Apoyada en loza de concreto sin durmientes ni balas- 
to. 	 13.31 
Con balasto sobre durmientes de concreto tipo biblock 
,en tramos elevados. 	 4.07 
Fuente: Sistema de Transporte Colectivo, Gerencia de Instalaciones Fijas.1994 

Las instalaciones de vis fueron diseñadas para soportar el paso de los trenes a 
plena capacidad, es decir, con una ocupación de hasta 1530 usuarios transportados con 
relativa comodidad. Sin embargo las lineas estan actualmente operando con sobrecarga, 
y por eso las instalaciones muestran signos de deterioro. 

Obra Civil 

Dentro de la obra civil se encuentran los inmuebles con que cuenta el Sistema de 
Transporte Colectivo. 

El Metro tiene 154 estaciones con diferentes correspondencias (ver cuadro 9), 6 
talleres, 26 edificios, 15 almacenes, además tiene en sus diferentes estaciones 
paraderos, plazas, túneles, cajones, puestos de rectificación esto se traduce en áreas de 
metros cuadrados (ver cuadro 10). 
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CUADRO 10. infreeebuctura de Obra Civil 
AREAS M2 

AMBITO CONSTRUIDO EXTERIORES JARDIN 

Edificios anexos a lineas 145,241 	19,039 
Talleres 224,542 	401,396 40,120 
Edificios de gobierno 32,729 	10,586 1,604 
Varios 19,616 	20,401 46,452 
Plazas 112,704 
Paraderos 6,785 	417,600 80,050 
Estaciones 705682 221,849 
Puestos de rectificación 35,442 ••••1•11 ,  

Túneles y cajones 310,623 141,219 
TOTAL 1'81,131 	981,726 129,698 

Puente: Sistema de Transporte Colectivo Metro , Gerencia de Obra CMI 1994 

Ademas cuenta con 266 taquillas en donde se vende el boleto unitario y el abono 
de transporte, 3 cilnicais particulares, 15 almacenes donde se guarda alrededor de 112.3 
mimes de refacciones, materiales y equipo 

En lo que N refiere al equipo de compUto el sistema cuenta con: 

4 Sistemas 31 de ISM 
5 Redes de micros 
382 Mlcrocomputadoras 
358 Impresoras 
48 Terminales sistema 38 
2 Sistemas Hewlett Packard 9000 modelo 1150 
67 Terminales Hewlett Packard 9000 

Este equipo desde luego no es suficiente para cubrir los requerimientos básicos de 
cada una de las áreas del organismo. 

Un punto de vital Importancia en los recursos materiales son los proveedores los 
cuales constituyen una parte del entorno que mantiene activo al Metro. 
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El sistema tiene dos tipos de proveedores: nacionales y extranjeros ambos son 
sometidos a licitación, para los proveedores Internacionales hay dos licitaciones al ano y 
para los nacionales 16 veces al ano. 

Una vez inscrito en la licitación se cotejan precio, calidad y entrega de los 
proveedores y los mejores productos son aceptados, posteriormente se someten los 
productos a pruebas de calidad. Cuando son aceptados los productos el proveedor 
puede vender a la organización cada vez que está lo requiera. 

Los principales productos importados que compra el S.T.C. son: circuitos 
eléctronicos; material de rodamiento como baleros, tuercas, tomillos, herramientas; 
pintura anticorrosiva; cable entre otros. Estos productos son traídos principalmente de 
Francia, Alemania y Japón . 

Los proveedores nacionales venden al Metro papelerla, escritorios , mesas, sillas, 
etcétera, 

Debido a que la mayor parte de las refacciones y materiales son extranjeros hay 
retrasos en los programas de mantenimiento. 

Por otro lado el Sistema tiene 16 almacenes y 100,000 códigos los cuales son de 
dificil control debido a que son bastantes. Sin embargo, en el Plan de Empresa de 1992-
1996 del Sistema de Transporte Colectivo se tiene ya contemplado Implantar un sistema 
automático de código de barras con el propósito de agilizar el proceso de recepción de 
materiales y refacciones asi como estimular el desarrollo de fabricas nacionales con 
capacidad de producir los insumos que requiere el organismo. 

c. Recursos Económicos 

En el rubro de los recursos económicos se destaca la explotación de 537 locales 
comerciales, 24 edificios y 62,234 espacios publicitarias los cuales generan ingresos por 
16.9 millones de nuevos pesos. 

En el renglón de espacios publicitarios, es Importante señalar que con el objeto de 
que el propio mercado determinara los montos que deben cobrarse, tanto por renta 
unitaria como por espacio, se llevó a cabo una Ncitaclón pública, a través de la cual se 
concesionaron 760 paneles de anden, 236 módulos luminosos y 39,116 espacios 
laterales superiores de vagón. 

Quiero señalar que para poder anunciarse en cualquiera de las opciones antes 
mencionadas se recurre a una empresa llamada "Impactos exteriores y espectaculares " 
VISTA y es la única que puede conseguir la autorización del Metro, esto significa que no 
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se tiene trato directo con el sistema, por lo tanto u-Aldea) trató ün problema porque 
aunque el Ingreso generado por medio de este rubro no es de mucha importancia, pero el 
seria de gran utilidad incrementar este ingreso ¿como? simplemente eliminando este 
intermediario y la comisión que se cobra por este servicio ahora el Metro la cobrarla. 

Loe ingresos más importantes para el Sistema son los que se obtienen a través de 
la venta del boleto unitario y del abono de transporte. 

En el año de 1993 u vendieron 1285.3 millones de boletos y 6.8 Monee de 
abonos de transporte. Ad los ingresos reales totalizaron 1'016,403.7 miles de nuevos 
pesos de los cuales el 45.7% corresponde a recursos generados por el propio organismo, 
53.7% corresponde a aportaciones del Departamento del Distrito Federal y el 0.6% 
corresponde a financiamiento externo. 

Los egresos ascendieron a 1'077,410.7 millones de nuevos pesos de los cuales el 
71.4% se destina a gasto coniente(4) , el 21.3% es para gasto de capitakinversión física) 
y el 0.3% cubre requerimientos del servicio de la deuda. 

ESTRUCTURA DEL. FINANCIAMIENTO 
(MILLONES DE NUEVOS PESOS) 

1993 % AL TOTAL 

Ingresos por venta de servicios 584 45.3 
Ingresos diversos 16.9 1.3 
Suma ingresos propios 600.9 46.6 
Subsidios 687.2 53.3 
Total de ingresos 1,288.1 100 

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo, Gerencia de Recursos Financieros 

Como vemos a pesar de que la tarifa del Sistema de Transporte Colectivo ha sido 
ajustada en vallas ocasiones es Insuficiente para cubrir por lo menos el gasto de 
operación, por lo que ha sido necesario canalizar cuantiosos recursos para subsidiar al 
usuario. 

En la gráfica 5 podemos ver como la tarifa ha aumentado por abajo de los 
aumentos salariales, lo que hace necesario recurrir al subsidio para mantener el Sistema. 

4) Servicios personales, materiales y suministros y servicios generales(enérgia eléctrica, 
vigilancia, limpieza y mantenimiento. 
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Por otro lado la gráfica 6 nos muestra que a agosto de 1994 el costo de un viaje 
en Metro es de 103 centavos de los cuales cada usuario paga 40 centavos. 

En lo que se refiere a la estructura de costos se ha incrementado en los últimos 
años, los renglones principales son: los cargos por depreciación y amortización con 24%, 
ya que el Metro es un sistema altamente intensivo en capital, sueldos y salados 33%; 
energía eléctrica, 15%; en tanto que materiales y suministros aumentó 14%. 

En la estructura del gasto de Inversión, el componente con mayor peso especifico 
corresponde a la adquisición de trenes con 38.4%; la rehabilitación de material rodante, 
10.1%; la conservación y mantenimiento de obra civil y de la obra eléctromecanica, 
9.2% y las Instalaciones fijas 6.5%. 

3,3 AMO* financiero 1993 vs 1992 

Como podemos ver el Sistema de Transporte Colectivo mantiene una una posición 
financiera al registrar del total de recursos un porcentaje de 96.4% en el activo y 4.6% en 
el pasivo. Esta variación en las proporciones se deriva básicamente de las pérdidas netas 
reflejadas en cada ejercicio las cuales obedecen principalmente a la aplicación de las 
depreciaciones históricas y reexpresadas de activos fijos y materiales consumidos. 

Para entender un poco más loe estados financieros del Metro usare algunas 
razones financieras que nos mostrarán como se encuentran las finanzas del Sistema . 

Las razones financieras pueden dividirse en cuatro grupos básicos: razones de 
liquidez, de actividad, de endeudamiento y de rentabilidad para efectos de esta 
investigación solo considerará el año de 1992 y 1993 debido a que no tengo información 
de todo el periodo de 1994. 

Como podemos observar en el cuadro 11 el Indice de solvencia nos dice que 
tenemos para el año de 1992, $2.4 de activo circulante por cada $1.0 de pasivo 
circulante y para 1993 tenemos $2.5 de activo circulante por cada $1.0 de pasivo 
circulante, esto nos indica que el organismo tiene la suficiente liquidez para cubrir sus 
pasivos. En ambos años el Indice es aceptable. 

El Indice de la prueba rápida nos muestra que para 1992 el Indice es de 31.5 de 
activo circulante disponible por cada $1.0 de pasivo circulante y para 1993 tenemos $1,8 
de activo circulante disponible por cada $1.0 de pasivo circulante. Esto nos indica el 
grado de protección brindada a los acreedores a corto plazo, compuesto por activos 
liquido*, que pueden convertirse en efectivo en un periodo de tiempo relativamente corto, 
Los Indices de 1.5 en 1992 y 1.9 en 1993 se consideran buenos, 
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Por lo que se refiere a las medidas de actividad la taqm dé rotación dé atoé 
totales nos indica un Indice de 0.17 para 1992 y 0.16 para 1993 esto significa que el 
S.T.C. cambió sus activos 0.17 y 0,16 veces al año respectivamente, lo cual habla de la 
deficiencia con que esta empleando sus activos para generar ventas, Una solución podria 
ser invertir en el activo y con ello la oferta del servicio. 

Por otro lado el Indice de endeudamiento del Metro fue de 4% en 1992 y 5% en 
1993, esto indica que la empresa ha financiado en 4% y 5% sus activos con 
financiamiento externo. La empresa no cuenta con apalancamiento financiero , por lo que 
insistirla en que la empresa necesita más financiamiento. 

La rentabilidad en el Metro es definitivamente nula, si observamos el resultado en 
el año de 1992 nuestro margen de utilidad de operación fue de 0.06% y en 1993 hubo 
una pérdida de 0.11%, el Sistema no alcanza a cubrir sus costos y considero que esto 
podría cambiar, incrementando el precio del viaje. 

El estado de resultados nos muestra que el Metro tiene un alto costo de operación 
que no alcanza a cubrir con los ingresos por servicios lo que genera un alto déficit que no 
puede superar ni con los productos financieros ni con el subsidio. 

Los Indices de margen neto de utilidades y rendimiento de la inversión corroboran 
la pérdida con que esta trabajando el Sistema. 

CUADRO 11. RAZONES FINANCIERAS 

RAZON FORMULA 1992 1993 

I. LIQUIDEZ 

- indice de solvencia activo circulante 320,771 437,860 

pasivo a corto plazo 130,516 169,373 

	

2.4 	 2.5 

- Indice de prueba 	activo circulante-inventario 320,771-124,713 437860-130,955 
rápida 

pasivo a corto plazo 	130,516 	169,373 

	

1.5 	 1.0 
al 



II. ACTIVIDAD 

- Rotación de activos 	ventas 	 554,245 	554,727 
totales 	— 	— 

	

activos totales 
	

3'221,755 	3'380,853 

0.17 	 0.16 

III. ENDEUDAMIENTO 

- Indice de endeudamiento 	pasivo total 	 136,055 	175,608 

	

activo total 	 3'221,755 	3'380,853 

	

4% 	 5% 

- Razón pasivo-capital 

IV. RENTABILIDAD 

- Margen de utilidad de 

ción 

- Margen neto de utilidad 

42 

1 

pasivo a largo plazo 5,530 6,235 

capital social 3'085,700 3'205,245 

01% 0.1% 

operación sin deprecia-  
utilidad de operación 35,748 (62,007) 

ventas 554,245 554,727 

0.06% -0.11% 

utilidad neta después (274,628) (379,045) 
de depreciación 

..•••••~0~.~.~2: 

ventas 554,245 554,727 

-0.49% -0.6% 



- Rendimiento de la in- 	utilidades netas des- 
versión pues de depreciación 	(274,628) 	(379,045) 

       

activos totales 
	

3'221,755 	3'380,853 

	

-0.08% 	-0.11% 

CUADRO 12. BALANCE GENERAL (ARLES DE NUEVOS PESOS) 
AUMENTO O 

1992 1993 DISMINUCION 

ACTIVO 

CIRCULANTE 
Efectivo en caja y bancos 13,209 3,160 (9,549) 
Inversiones en valores 85 29,327 29,242 
Documentos y cuentes por cobrar 32,207 40,307 1,080 
Fondo presupuestal disponible 
en tesoreras 34,412 20,977 (13,436) 
Anticipos a proveedores 73,303 149,099 75,798 
Almacenes 124,713 130,955 6,242 
Matedales y equipo en transito 22,618 43,145 20,527 
Almacenen poder de terceros 20,144 20,330 186 

SUMA 320,771 437,960 117,089 

INMUEELES PROPIEDADES, PLANTA Y EQUIPO 
Terrenos 131,574 142,100 10,526 
Edilicios 2'525,081 2'727,708 202,647 
Túneles y vías 1'878,131 1'812,381 134,250 
Equipo elfictrico de pasajeros 2'665,438 2'878,674 213,236 
Maquinada y equipo 682,351 758,319 75,988 
Mobiliario y equipo de oficina 48,817 56,178 7,561 
Equipo automotriz 27,487 32,570 5,003 
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Herramientas 
Equipo de cómputo 
Anticipos para construcción 

5 
4,965 

5 
6,878 1,913 

de equipo 108,877 184,214 76,337 
Otros:depreciación acumulada (4'979,029) (5'661,666) 482,637 

SUMA 2'893,477 2137,361 43,884 

DIFERIDO 
Pagos anticipados 2,308 1,302 (1,006) 
Existencia de boletos 5,002 4,133 (869) 
Depósitos en garantla 173 173 
Patentes y marcas 24 24 

SUMA 7,507 5,632 (1,875) 

TOTAL ACTIVO 3'221,755 3'380,853 159,098 

PASIVO Y CAPITAL 

A CORTO PLAZO 
Obligaciones documentadas 
Por pagar 3,860 8,370 4,520 
Proveedores 19,099 20,433 1,334 
Cuentas por pagar 42,377 14,605 22,228 
Provisión para pago de primas 
de antigüedad 65,144 75,096 10,752 
Otros pasivos 46 69 23 

SUMA 130,516 169,373 38,657 

A LARGO PLAZO 
Obligaciones documentadas 
por pagar 1,424 1,606 272 
Provisión para pago de primas 
de antigüedad 4,115 4,539 424 

SUMA 5,539 6,235 606 
SUMA PASIVOS 136,056 176,608 39,663 
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PATRIMONIO 
Aportaciones del Departamento 
del Distrito Federal 
Otras aportaciones 
Subsidio de inversión 
Aportaciones por asunción de 

498,053 
38,814 
65,276 

769,989 
34,772 
65,276 

271,136 
(2,042) 

la deuda 9,094 9,094 
Superávit por revaluación 3'255,871 3'495,024 239,163 
Resultados de ejercicios ante-
riores (606,284) (781,409) -276,125 
Modificación a resultados de 
ejercicios anteriores (496) (10,156) -9,110 
Utilidad o pérdida neta (274,620) (370,045) -104,417 

SUMA PATRIMONIO 3'085,700 3'205,245 119,545 
SUMA PASIVO Y CAPITAL 3'221,755 3'310,863 169,098 

* Información obtenida de la Gerencia de Recursos Financieros 



CUADRO 13, ESTADO DE RESULTADOS (MILES DE NUEVOS PESOS) 
AUMENTO O 

1992 1993 DISMINUCION 
INGRESOS 
Ingresos por servicios 	554,245 554,727 482 
Otros: 
Apoyo para le operación 	318,791 415,189 96,898 
Productos financieros 	6,660 4,171 (2,319) 
Otros productos 	43,693 40,818 (2,777) 

SUMA INGRESOS 	923,109 1'015,403 92,214 
EGRESOS 
Sume del costo de pro- 
gramas 	 867,443 1'077,410 189,967 
Micos: 
Operación del *istmo 	400,595 443,627 43,032 
Mantenimiento y desa- 
rrollo de la infraestructura 
y cle los equipos 	344,038 438,120 94,091 
De apoyo: 
Pormuladón y conduc- 
dem de las politices de 
o*On. 	 14,199 16,907 2,708 
Planeación, adminietra- 
cien y control 	128,611 178,747 50,136 
ResuRedo de operación 	35,741 (62,007) (95,753) 
Otros: Paildas extraordI anal 
Pérdida o utilidad cambiarle 	2,445 3,045 580 
Depredación de activos 
(valores históricos) 	27,1171 31,499 3,128 
Primas de antigüedad 	16,148 13,648 (2,500) 
Recomido de materiales 
consumidos 	 12,973 15,932 2,959 
Depredación de activos 
a valores recomidos 	250,917 252,914 1,997 
UOidad o pérdida de 
°paredón 	 (274,621) (379,046) 104,417 
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Como vemos en el etudró riürriétó 12 existe un incremento dé los étlivot Nos dé 
un año a otro, esto se debe a la compra de equipos nuevos adquiridos durante ese 
periodo, asi como por la reexpreslon de valores que mensualmente afectan al total de 
activos fijos. 

El incremento del activo circulante se genera principalmente en el renglón de 
anticipos a proveedores, por la adquisición de refacciones y materiales. 

El incremento del pasivo lo generan principalmente: las cuentas por pagar y las 
provisiones para pago de primas de antigüedad. 

El incremento observado en el patrimonio lo generan básicamente: la acumulación 
de aportaciones del Departamento del Distrito Federal y subsidios del Gobierno Federal 
para fines de inversión, el superávit por revaluación de activos fijos e inventarlos en 
almacenes. 

4.DIAGNOSTICO GENERAL DEL S.T.C. METRO 

El Sistema enfrenta un deterioro de los equipos e infraestructura por diferimiento 
en las Inversiones esto trae como consecuencia un proceso de deterioro en las 
instalaciones y equipos aumentando la frecuencia de las averías y afectando la calidad 
del servicio. 

Además podemos observar rezagos en los programas de mantenimiento 
preventivo y correctivo por limitaciones y recortes en los recursos humanos y financieros 
que se traducen en deficiencias en el mantenimiento, conservación y operación que se 
acentúa por el acelerado crecimiento de la red. 

Una vez analizados los recursos del S.T.C. y tomando en cuenta que el entorno 
del organismo se encuentra determinado en gran medida por las políticas 
gubernamentales de financiamiento, subsidios y tarifas, expansión del sistema, asi como 
concesiones y permisos de otros servicios de transporte urbano, el organismo presenta 
las siguientes fuerzas y debilidades. 
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a. Fuerzas: 

- Se cuenta con una amplia experiencia técnica 
- El nivel de productividad es alto comparado con otros Metros del mundo y el costo de 
producción del servicio es muy bajo y competitivo internacionalmente, 
- Se tia avanzado en la modernización interna 
- Se tiene una relación cordial y positiva con la organización sindical que hace posible su 
participación en el logro de los objetivos del organismo. 
- Dispone de una red de 178 kilómetros cuyo derecho de via puede ser explotado 
comercialmente en nuevos servicios de telecomunicaciones mediante libra óptica. 

b. Dedllidades: 

- Saturación de lineas de mayor tráfico (1,2 y 3) en las horas de mayor demanda, con la 
consecuente sobreutilización de las instalaciones, y subutilización de la capacidad en 
otras (4,5,13y 7). 
- Insuficiencia crónica de recursos por una politica de tarifas fijas durante largos periodo 
de tiempo. 
- No se ha otorgado la debida prioridad al abatimiento de los rezago. de mantenimiento y 
persiste el deterioro en algunos equipos e instalaciones. 

4.1 Definición de objetivos 

A partir del diagnóstico considero que los objetivos del S.T.C. Metro serán: 

El principal objetivo del Sistema de Transporte Colectivo Metro es: Proporcionar 
un servicio de transporte masivo de alta calidad, para mejorar la movilidad de la 
población a un costo balo. De aqui se desprenden los objetivos espeellicos. 

• Garantizar la seguridad de usuarios y trabajadores en la prestación del servicio 
mediante la modernización de equipos e instalaciones. 
• Mejorar la confianza del imano en su tránsito por estaciones y correspondencias 
estableciendo procedimientos de seguridad adecuados y reforzando la vigilancia. 
" Mejorar la utilización de equipos e instalaciones para lograr su óptimo aprovechamiento. 
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" Avanzar hacia la autosuficiencia financiera del Metro utilizando un esquema tarifarlo 
flexible que, a partir de niveles adecuados de eficiencia y productividad, compense la 
elevación de los costos. 
• Desarrollar nuevas fuentes de ingresos para el Sistema mejorando las instalaciones 
para espacios publicitarios y ampliando la explotación del derecho de via con que cuenta 
el Sistema para enlaces de telecomunicaciones de uso comercial. 

4.2 Definición de Estrategias 

Para cumplir los objetivos anteriores considero necesario desarrollar las siguientes 
estrategias: 
a. Preservar la capacidad de servicio de la red actual para lo cual se deberá dar atención 
especial a la conservación y rehabilitación del material rodante, equipos e instalaciones 
de la red y a las estaciones y edificios, mediante prácticas rigurosas de mantenimiento 
preventivo y reparación programada, a fin de mantener en óptimas condiciones las 
instalaciones. 
b. Renovar aquellos elementos o equipos que llegan al final de su vida útil y por otra parte 
sustituir los que han dejado de fabricaras o no se encuentran fácilmente en el mercado 
las refacciones para su mantenimiento. 
c. Ampliar la capacitación del personal para una mejor atención al público y un mayor 
cumplimiento de programas. 
d. Finalmente Insistir ante las autoridades competentes la urgencia de Instrumentar una 
politica tarifada flexible para vincular gradualmente los precios a los costos de transporte 
a fin de sanear y fortalecer las finanzas del organismo procurando la autosuficiencia 
financiera para cubrir al menos los costos de operación. 

4.3 Control de la operación 

Para poder realizar no solo el cumplimiento de los objetivos la Dirección General 
del S.T.C. Metro determinan los siguientes indicadores de eficiencia y calculó los indices 
para los ellos de 103 y 104 

El proceso básico de control implica necesariamente el establecimiento de 
indicadores y la medición de estos. 
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El Sistema de Transporte Colectivo Metro tiene clasificados sus indicadores de 
eficiencia en 11 rubros que son: 
1. Infraestructura dentro de esta se miden las lineas de operación y la extensión en vías 
en kilómetros. 
2. Operación en este rubro se mide el número de pasajeros transportados por dio 
laborable y sabados y domingos. 
3. Parque vehicular aqui se toma como unidad de medida cada tren, es decir, se mide el 
material rodante existente y el material rodante en operación as' como el volumen de 
consumo de energía. 
4. Recursos humanos aqui se habla especificamente de la plantilla autorizada y de la 
plantilla contratada. 
5. Ingresos realizados dentro de este el Sistema considera los ingresos por transferencia 
del Gobierno Federal, las aportaciones del Departamento del Distrito Federal y otros 
Ingresos. 
6. Presupuesto ejercido este indicador contempla el gasto corriente, servicios personales, 
materiales y suministros, servicios generales, intereses, gasto de inversión, bienes 
muebles e inmuebles, obra pública y delicia pública. 
7. Variables financieras en este se destaca principalmente el total de activos, total de 
pasivos y el patrimonio. 
8. Financieros este indicador abarca el costo total de cada pasajero transportado y el 
costo de servicios personales por pasajero transportado 
9. Costo de operación aqui se valora el costo de operación por pasajero transportado, 
por carro en operación y por kilómetro recorrido. 
10. Costo de mantenimiento este importante indicador implica el costo de mantenimiento 
por pasajero transportado, el costo de mantenimiento por carro en operación, por 
kilómetro recorrido y el costo de mantenimiento por kilómetro de red. 
11. Costo de consumo de energla especificamente este indicador contempla el costo de 
consumo de energía por pasajero transportado, por carro en operación, por kilómetro 
recorrido y por kilómetro de red. 

t 
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El Sistema de Transporte Colectivo Metro en el departamento de Relaciones 
POblicas y Comunicación Social esta llevando a cabo una investigación en la que 
pretende saber si el servicio que presta el Sistema es eficiente o no y para esto elaboró 
el cuestionado que aparece en las siguientes hojas, para aplicarlo a 2,300 usuarios. 

SI observamos el cuestionario elaborado por el Sistema de Transporte Colectivo 
no es de utilidad para ml Investigación porque la Información que se pretende recabar se 
refiere unicamente al servicio , es decir, la información obtenida nos dira si el Metro es 
eficiente o no pero no nos hablara sobre el costo y esta variable forma parte importante 
de la investigación es por eso que presento un cuestionario más acorde a mis 
necesidades de Información el cual aparece despues del cuestionarlo elaborado por el 
S.T.C. Meto. 

Es importante señalar que tomar una muestra de 2,300 usuarios de una población 
de 4700,01)0 usuarios diarios realmente es mlnima. Propongo entrevistar a por lo menos 
3,000 usuarios para asi reducir el error en la Información. 

Sin embargo, desgraciadamente por falta de tiempo, de recursos humanos y de 
financiamiento por parte del Metro me he visto precisada a hacer uso solo de la 
información recabada para plantear conclusiones y recomendaciones. 

6. CONCLUSIONES 

Despues de 25 años de operación ininterrumpida el Sistema de Transporte 
Colectivo Metro sufre un proceso de deterioro que propicia principalmente el aumento de 
fallas de los equipos y la consecuente afectación del servicio. El bajo nivel de las tarifas 
del servicio impide solucionar el problema. 

Las principales fallas que detecte y considero es necesario mencionarlas 
nuevamente para aportar las posibles soluciones son las siguientes: 
Recursos humanos 

El Sistema tiene 13% de plazas vacantes respecto de la plantilla autorizada, 
puesto que no se tiene el suficiente ingreso para pagarle a más personal, se tiene que 
ocupar solo el 87% de la plantilla, ocasionando cargas de trabajo pesadas ademas de 
esto el personal no recibe la suficiente capacitación y percibe un salario bajo esto afecta 
de manera directa la productividad y por tanto la calidad del servicio. 
Recursos materiales 

No se ha puesto atención al abatimiento de los rezagos de mantenimiento y 
persiste el deterioro en algunos equipos e instalaciones. 

La Intensidad de utilización en las lineas 1,2 y 3 ha ocasionado un desgaste 
extraordinario de instalaciones y equipos que afecta la eficiencia y calidad del servicio. 
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SISTEMA 

DE TRANSPORTE: 

COLECTIVO 

SISTEMA DE TRASPORTE COLECTIVO METRO 

1. ¿Confía o desconfía que el Metro lo llevara a tiempo a su 

destino? 

Confia 	 Desconfía 

Porque 

2. ¿Se siente seguro o inseguro al viajar en los trenes y caminar 

por las estaciones? 

Seguro 	 Inseguro 

Porque 

3. ¿Considera que los trenes y estaciones le ofrecen comodidad o 

incomodidad? 

Comodidad 	 Incomodidad 

Porque 

4. ¿Normalmente cuente tiempo ocupa en las taquillas para comprar 

sus boletos? 

1 a 5 min. 

5 • min. 

10 a 15 min. 

mas de 15 min. 

5. ¿Considera el tiempo de espera adecuado o inadecuado para este 

servicio? 

Adecuado 	 Inadecuado 
6. ¿Que trato ha recibido dee 

Taquilleras 

bueno 	regular 	malo 	no ha tenido relación 

Vigilantes del STC 

bueno 	regular 	malo 	no ha tenido relación 
Policías auxiliares 

malo
52  no ha tenido relación 

Jefes  de estación 

bueno 	~lar 	malo 	nn ha %mitin ralarihn 
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7. ¿Cuando ha solicitado informacibn se le ha proporcionado en 

forma adecuada o inadecuada? 

Adecuada 	Inadecuada 	Nunca la ha pedido 

S. ¿Considera que el funcionamiento de los torniquetes donde 

introduce su boleto es? 

Bueno 	 Regular 	Malo 

9 .¿Los letreros y seRalamientos de las estaciones le orientan? 

Bien 
	 Regular 	Mal 

10. ¿Considera que el funcionamiento de las escaleras mecanices 

es? 

Buena 	 Regular 	 Malo 

11. ¿ Entiende los mensajes que se envian por sonido en 

Trenes 

BI 	 NO 	 A veces 

Estaciones 

SI 	 NO 	 A veces 

12. ¿Como considera la iluminación en 

Trenes 

Buena 	Regular 	 Mala 

Estaciones 

Buena 	Regular 	Mala 

13. Como considera la ventilacibn en Trenes 

Buena 	Regular 	 Mala 

14. ¿Como considera la limpieza en 

Trenes 

Buena 	 Regular 	53 Mala 

'EttiatIoñas 

Buena 	 Regular 	 Mala 



SISTEMA 

DE TF-'?ANJ.SPIIDF-1-1  

COLECTIVO 

15. ¿Como considera la vigilancia en Pasillos 

Buena 	 Regular 	Mala 

Andenes 

Suena 	 Regular 	Mala 

16.¿Normalmente hacia donde se dirige cuando usa el Metro? 

a) El trabajo 

b) La escuela 

e) De compres 

d) Diversien 

e) Hacer tramites 

f) Otros 

17. ¿Cuantos dice a la semana usa el Metro? 

111. ¿Generalmente que lineas del Metro usa? 

19. ¿Cual es su nivel de escolaridad? 

M'Irisaría 

MIlecundaria 

c)Preparatoria o ticnico 

d)Licenciatura 

MNinguno 

20. ¿Cual es su ocupacian principal? 

a) Empleado 

b) Comerciante 

e) Profesionista 

d) Obrero 

e) Estudiante 

f) Hogar 

g) Otro 

21. ¿Qué edad tiene? 

22. ¿Out sexo es? 

23. ¿Gua le gustaría proponer para mejorar el servicio del Metro? 

°"""eikkriiauPOW étrtir3d,lb 
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ENCUESTA PARA USUARIOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 
METRO 1995 

1. ¿Normalmente cuanto tiempo ocupa en las taquillas para comprar sus 
boletos? 	  
2. ¿ En las instalaciones del Metro los letreros y settalamientos le orientan 
correctamente? 

	

( )Sl 	( ) No 
3. Una vez estando en el anden ¿cuanto tiempo tarda en pasar el 
tren? 	  
4 ¿Considera este tiempo? 

	

Adecuado 	Inadecuado 
¿Por qué? 	  

5. ¿Una vez dentro del tren el recorrido de una estación a otra es rápido? 

	

( ) SI 	( ) No 
03. ¿Como se siente al viajar en los trenes del Metro? 

Muy seguro 	Seguro 	Inseguro 	Muy Inseguro 
7. ¿A qué lo atribuye? 	  
e. En una escala de 0 a 10, ¿con cuánto calificarla el servicio de vigilancia? 	 
9. Los mensajes que se envian por sonido son claramente escuchados? 

SI 	No 	A veces 
Trenes 	 ( ) 	( ) 
Estaciones 	 O 	( ) 	( ) 

10. ¿Normalmente cuántos transbordos realiza durante su recorrido? 	  

Excelente Bueno Malo Pésimo 
11. ¿El funcionamiento de los torniquetes donde 
Introduce su boleto es? 
12. ¿Considera que el funcionamiento de las 

0 ( ) ( ) 

escaleras mecanices es? ( ) 0 0 
13.¿La limpieza en las estaciones generalmente es:? ( ) ( ) ( ) ( ) 
14.¿Cual es su opnlón respecto a la limpieza en 
trenes? () ( ) ( ) 
15. Cuando acude a un módulo de información, 
¿se le ha proporcionado un servicio? 

5 5 
0 ( ) 



Excelente Bueno Málo 
16. ¿La ventilación dentro de los trenes es? 	 ( ) 	 ( ) 	( ) 
17, ¿La Iluminación dentro de los trenes es? 	 ( ) 
1$. ¿ La iluminación dentro de las estaciones es? 	 O 	( ) 
19. Generalmente el trato que ha recibido del personal 
del Metro ha sido? 	 0 	0 	0 
20. ¿Cuánto cree usted que cueste realmente un viaje en Metro? 	  
21. ¿Estarla dispuesto a pagar un Incremento en el precio de este servicio? 
Si ( ) ¿De cuánto? 	 No ( ) ¿Por qué? 	  

22. ¿Creé que sean necesarias más lineas del Metro además de las ya existentes? 
Si ( ) ¿Cuáles? 	  No ( ) ¿Por qué? 	  

23. ¿En su opinión que ampliaciones necesitan las lineas del 
Metro? 	  
24. ¿Durante su estancia en el anden observa usted los paneles luminosos? 

Si ( ) ¿Cuáles recuerda? 	  No ( ) 
25. ¿Una vez estando dentro del tren observa los carteles que se encuentran en la parte 
superior del tren? 

SI ( ) 	No ( ) 
26. ¿Ha adquirido alguno(s) de los productos y/o servicios que se anuncian en los 
trenes? 	  
27. ¿Cuál fue el último anuncio que vio o escucho acerca del 
Metro? 	  
28. ¿Qué le gustarla saber acerca del Metro? 	  
Preguntas de clasificación 
26. ¿Normalmente hacia donde se dirige cuando usa el Metro? 	  
29. ¿Cuál es su nivel de escolaridad? 	  
30. ¿Cuál es su ocupación principal? 	  
31, ¿Cuál es su año de nacimiento? 	  

GRACIAS POR SU APOYO 
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Recursos financieros 
El Sistema enfrenta un desequilibrio financiero crónico por el bajo nivel de las 

tarifas del servicio esto genera un importante rezago frente a la evolución de los costos. 
Algunas posibles soluciones a estos problemas son: 
El principal problema del Metro y de este se derivan los demás es la politica 

tarifarla, por lo que considero urgente instrumentar una politica tarifarla flexible 
Porque si la captación de ingresos más importante del Sistema es la venta del 

servicio, es necesario un incremento gradual en los precios del boleto unitario a fin de 
poner los precios acorde con la realidad teniendo como objetivo principal revertir la 
condición deficitaria del organismo. Yo sugiero que el costo por pasajero sea de 60 
centavos da nuevos pesos, de esa manera se invierte el subsidio. El ingreso por venta de 
boleto unitario seria de 60 centavos de nuevos pesos y el subsidio de 43 centavos de 
nuevos pesos que sumado nos da un total de 103 centavos de nuevos pesos que es el 
costo real por pasajero (Ver gráfica 6). Este Incremento podria Implantarse en el primer 
semestre de 1995 y para el segundo semestre tener otro incremento de 20 centavos de 
nuevos pesos y por último para el primer semestre de 1996 incrementar nuevamente la 
tarifa en 20 centavos de nuevos pesos para asi poder alcanzar un precio de un nuevo 
peso y de esta manera eliminar completamente el subsidio como sucede en Hong Kong. 
Tomando en cuenta que existen usuarios con capacidad de pago menor, aún asi el 
precio seguirla siendo económico para estas personas con ingresos bajos en 
comparación con el transporte que no es subsidiado. 

Es Importante considerar el nivel de calidad de este servicio para que el usuario 
acepte el incremento de precio antes propuesto. 
Es un transporte masivo de pasajeros y constituye el Sistema con la mayor capacidad 
de transporte entre los ya existentes. Los trenes constan de 9 carros y pueden transiadar 
hasta 1,530 pasajeros capacidad muy superior a los otros servicios. 

Como vemos el Metro puede transportar 1,530 pasajeros por tren cada dos 
minutos, si esto lo tradujeramos en automóviles circulando por las calles estariamos 
hablando de 1,500 autos apróximadamente, suponiendo que cada auto transporta a un 
solo viajero, como ocurre todas las marianas, estos saturarían en 10 minutos la Calzada 
de T'alean del tramo de Taxquella a Pino Suarez. 1,500 Autos en cinco carriles y 
tomando como media 4 metros la longitud de cada auto, ocuparian 1 kilómetro y 200 
metros. esto cada dos minutos; lo cual significa que en 10 minutos se sumarían tantos 
autos al tránsito que el tramo comprendido entre Taxquefla y Pino Suarez estarla 
completamente congestionado, seria la locura. Además debemos tomar en cuenta la 
gente que tiene que transportarse desde otros puntos, serian otros 1,600 automóviles 
circulando cada dos minutos por Pentitlán, Observatorio, etc. La ciudad definitivamente 
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seria una catástrofe, afortunadamente contamos con el Sistema de Transporte Colectivo 
Metro. 
El Metro es el servicio que presenta la mayor oportunidad en loa tiempos de traslado. 
Este Sistema funciona con intervalos de menos de dos minutos y velocidades máximas 
de 60 kilómetros por hora para la red neumática y de 100 kilómetros por hora para la 
férrea. 

Quizá podemos considerar estas velocidades bajas, pero tratemos de viajar a esta 
velocidad por las principales arterias de nuestra ciudad en diga laborables, simplemente 
es imposible. 
El funcionamiento automatizado con sistemas de control operacional y de regulación del 
tráfico, su recorrido por vías unidas que le permito mantener continuidad en su 
desplazamiento otorgan un alto grado de seguridad al pasajero, con superior 
confiabikdad a los otros medios de transporte que tienen restricciones primordialmente de 
vialidad. Además es bien sabido que el Metro es el medio de transporte que presenta el 
menor porcentaje de accidentes en cuanto al traslado se refiere. 
El Metro es un sistema de alta tecnologia. Su funcionamiento se realiza mediante 
complejos dispositivos de señalización y control que permiten mantener altas velocidades 
y gran frecuencia de viajes. Su condición de alto nivel tecnológico permite mantener un 
servicio confiable, rápido y seguro. 
SI bien la inversión requerida por kilómetro para el Sistema es elevada, los costos 
unitarios por pasajero son los más bajos en nuestra ciudad y también más bajos que el 
Metro de otras ciudades en el mundo. 
Adicionalmente a las ventajas anteriores, cabe agregar la condición no contaminante del 
Metro, factor relevante para evitar la contaminación atmósferica del área Metropolitana 
de la Ciudad de México. 

En contraste, el transporte automotor emite el 60% de los factores contaminates 
de aqui los autos privados generan el 65% y el restante 35% se genera en los demás 
medios de autotransporte público con vehiculos de combustión. 

Tomando en cuenta lo anterior el Metro constituye el eje central del sistema de 
transporte de pasajeros ya que su operación permite ahorrar energéticos, reducir la 
contaminación ambiental y evitar congestionamientos viales. Si bien el Sistema nos 
proporciona todas estas ventaja. lo correcto es tener un incremento en sus tarifas pera 
evitar más su deterioro invirtiendo en mantenimiento correctivo y preventivo y reducir el 
déficit a corto y mediano plazo lograr desaparecer el subsidio que tiene el Metro. 

Por otro lado los ingresos que se obtienen por la venta de paneles luminosos de 
anden y carteles en los trenes es bastante poco, consideró conveniente tener un 
Incremento de precio en estos servicios de por lo menos el 50%. Y además eliminar la 
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Intervención de la empresa Impactos exteriores y espectaculares VISTA para captar 
integro el ingreso por este servicio. 

Todo con el propositó de fortalecer las finanzas del organismo, procurando la 
autosuficiencia financiera para cubrir al menos los costos de operación. 

Desde luego con un incremento paulatino en los precios del servicio no pretendo 
desalentar el uso de este medio de transporte sino por el contrario a cambio de un 
incremento en la tarifa ofrecer mejores y mayores servicios. 

Estoy convencida de que si el Sistema tuviera un Incremento en sus precios y 
proporcionara el mismo servicio el usuario seguirla usando este medio de transporte por 
lo que el supuesto planteado es aceptado. 

Pero esta no seria una solución por lo que creo que si el Metro obtiene más 
ingresos debera invertir principalmente en mantenimiento de material rodante, equipos e 
instalaciones de la red y en estaciones, en edificios con el propósito de mantener en 
buenas condiciones las instalaciones y mejorar el servicio. 

Ademas podrla financiarse un Programa de Modernización en donde se 
contemple tanto loe recursos materiales como también los recursos humanos. 

Tomando en cuenta las deficiencias del Sistema este Programa de Modernización 
podría 

Modificaciones en estaciones a fin de atender adecuadamente el creciente número de 
usuarios. 

Rehabilitar los talleres del Sistema y modificar su organización estableciendo una 
estructura moderna que fortalezca las funciones de supervisión y control de calidad. 
En las instalaciones lijas y obra civil reducir el rezago en mantenimiento. 
Ampliaciones sustanciales en la red. 
La modernización administraba es tambien fundamental para el mejor funcionamiento 

del Metro, espesificamente el desarrollo de los recursos humanos implantando para esto 
mejores sistemas de: Selección y contratación de personal, capacitación, modernizar el 
sistema escalafonario y retabulación de sueldos y salados. 

Los objetivos de esta Investigación se lograron satisfactoriamente, ya que se ha 
definido claramente la situación actual del sistema, y en base a esto se han establecido 
estrategias para mejorar el servicio a fin de contribuir a la buena imagen de la 
organización y de esta manera fundamentar un incremento gradual en los precios 
unitarios del viaje en Metro. 
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