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Introduccion.

El crecimiento constante de las grandes ciudades tanto en poblacién como en
territorio, ha ocasionado el agravamiento de los problemas urbanos en los
Gltimos afios. No es de extrafiarse que ciudades como Tokio, Moscu, New York
y Londres por citar algunas, han experimentado debido a lo anterior, rezagos en
la lucha contra problemas publicos tales como la inseguridad publica, salud,

vivienda, empleo y transporte.

Las demandas ciudadanas crecen conforme aumenta la poblacion en las urbes,
asi las instancias administrativas a las cuales les corresponde aminorar y
solucionar el problema no sélo no lo han hecho en algunos casos, pues muchas

veces han sido rebasadas por las circunstancias.

Estas demandas existen en todos lados, pero en particular el problema de nuestra
competencia es el del transporte ptiblico, caso especifico el transporte masivo y
dentro de ello, El Sistema de Transporte Colectivo (METRO) de la Zona

Metropolitana de la Ciudad de México.



Cuando crece el nimero de habitantes y los asentamientos urbanos en un
territorio, también crece la demanda de servicios publicos solicitados, como
mencionamos en nuestro caso es el transporte y los problemas de la sociedad
para desplazarse hacia sus centros de trabajo, educativos y recreativos se

acentoan.

Para atender €l problema arriba sefialado, el gobiemo del Distrito Federal cuenta
con diversos medios de transporte publico y concesionado. En lo particular nos
abocamos a destacar la importancia de un medio de transporte piiblico como lo
es el “Metro”, importancia en el plano politico, econémico y social para las

familias que habitan este Vaile.

Un trabajo de investigacion como éste es de importancia, dadas las condiciones
actuales generadas por un conglomerado humano tan vasto como el asentado en
¢l Valle de México, puesto que en el Distrito Federal conviven cerca de siete
millones de personas y en la Zona Metropolitana existen aproximadamente
cerca de doce millones de habitantes. Una concentracion humana como la
existente, genera una gran cantidad de bienes y servicios, los cuales aumentan la

complejidad de su sistema de transporte y éste a su vez, debe ser un elemento



manejado con eficacia y eficiencia para impulsar el desarrollo econdmico y

social de la ciudad y de su poblacidn.

En vista de las grandes dificultades se busca dar prioridad al desarrollo del
transporte masivo, por ello, el Metro se presenta como una opcién para el
desplazamiento humano dentro del Valie de México, convertido en el medio de
transporte plblico mas concurrido por 1a poblacion dada su rapidez, seguridad y
economia con la que opera, ya que moviliza alrededor de cuatro millones
seiscientos mil pasajeros en un dia en las diez lineas que conforman actualmente

su red de servicio.

En un principio y como se seiiala en el proyecto inicial, pretendimos manejar
cuatro hipotesis, las cuales a nuestro parecer daban pauta y sustentaban un

trabajo de investigacion como el aqui presentado. A saber estas fueron:

1.- Las diversas rutas del Sisterna de Transporte Colectivo {Metrg) no son las
suficientes y necesarias para abarcar las diversas colonias y barrios de la
industria y con mayor poblacion del Valle de México.

2.- La demanda en el servicio ha sido un factor fundamental que repercute en la



ineficacia y el servicio del Sisterna de Transporte Colectivo (Metro).

3.- El Sistema de Transporte Colectivo (Metro) es un instrumento politico-
econémico del gobierno para lograr y mantener la estabilidad social entre la
pobiacion del Valle de México.

4.- El crecimiento y la expansion del S.T.C. (Metro) redundar en una mayor
calidad y en una mejor prestacion del servicio de transporte en el Valle de

México.

A medida que avanzaba la labor y siempre dentro del marco de nuestras
expectativas, resultd imprescindible reconsiderar el esquema planteado y asi,
mostrar el cumplimiento o la negacion total o parcial de nuestras hipdtesis

miciales.

Ello me llevo, a dar un mayor énfasis en aquellas que se refieren a los factores
uno, tres y cuatro, esto es: €l trazo de la red a lo largo de las colonias o zonas
industriales, comerciales o con mayor poblacién, la utilizacion de un sistema de
transporte como instrumento politico-econdmico, el cual coadyuve a la
estabilidad social, y por Gltimo, el crecimiento y la expansion del organismo

para brindar asi un mejor servicio.



Como se observa, el punto inicial nimero dos fue replanteado o asimilado en la
formulacién de una nueva hipotesis: EI Metro de la Ciudad de México opera con
la debida calidad en su servicio y con ello, trae mayor eficacia y eficiencia en su
funcionamiento. En el desarrollo de esta cuestion, contemplamos lo referente a

la demanda en el servicio.

Para llevar a cabo el trabajo se remitio al estudio y revisidon de diversos
documentos y referencias escritas sobre ¢l tema, y de los factores o dificultades
que surgieron se puede mencionar solamente, la inaccesibilidad a algunos
documentos o la falta en archivo de alguno de ellos, sin embargo, lo anterior no

fue cuestién imprescindible o determinante para la realizacion de este trabajo.

Una vez establecido lo anterior, se propone para el estudio de dicha
problematica la revision de las circunstancias que dieron origen al proyecto y
construccion del Sistema de Transporte Colectivo (Metro) para el Vallg de
México, y el como se ha mantenido su funcionamiento y expansion a través de

los 28 afios en los cuales ha venido operando este transporte masivo.



Para ello, en un primer capitulo se observara el papel que desempefia el Estado
dentro del contexto del transporte publico, y hara una revision de los principaies
medios de transporte colectivo (Metros) que operan a nivel mundial. Aunado a

ello, los albores y origenes del proyvecto que dio origen a nuestro Metro.

A continuacion, en el capitulo dos se presenta el marco normativo que da
sustento legal para la construccién y funcionamiento de dicho sistema de

transporte en el Valle de México.

En el tercer capitulo, se analizan los tres factores que dieron origen a la
inquietud de este trabajo, esto es, la importancia politica, economica y social de
la operacién y el crccimienéo de dicho medio de transporte para los habitantes
del Valle de México, estos renglones conllevan entre si una estrecha relacion,
dado que el estudio y revision de uno de estos es inconcebible sin tomar en

cuenta los otros dos aspectos.

En un cuarto apartado, se centra aiin mas la atencién en la medida en como se
han venido dando los asentarnientos humanos en nuestra capital y su zona

connurbada, las zonas mayormente pobladas y los desplazamientos de la

vi




poblacién hacia los centros de trabajo o economicos de la urbe y la activacion de
los diversos medios de transporte con los cuales se cuenta para atender esa
demanda, asi como la relacion existente entre ellos mismos, y por ultimo, el

Sistema de Transporte Colectivo (Metro) en la conformacion de su red actual.

En el daltimo apartado, se da una revisién a la operacidn y funcionamiento de
dicho medio de transporte y con ello, damos cuenta de si en realidad el servicio
prestado es de calidad con un grade dptimo de eficacia y eficiencia, y de si en
verdad cumple con los objetivos sefialados y fijados desde los cuales fue creado

el Sistema de Transporte Colectivo (Metro) para el Valle de México.

Este estudio, da cuenta de la problematica actual del transporte y nos seiiala que
es un renglén prioritario para su revision y por ello, la investigacién abarca
varios planos, los cuales, procurando no dejar en una revisién somera, permiten
observar las expectativas de fortalecimiento y expansién para afrontar la
creciente demanda de este servicio, el problema del transporte significa un
obstaculo para el desarrolio de las actividades econdomicas y sociales de la
poblacion. Con base en lo anterior, aumenta la urgente necesidad de buscar
opciones reales y tomar medidas que contribuyan a! mejoramiento en la
prestacion del servicio que realiza el transporte piblico mas concurrido: el

Metro del Valle de México.
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Capilulo 1

Astccedenies del Sislema de Transporie Coleelivo (Meiro).

El dia en que una estatua {obra) estd terminada, su
vida, en cierto sentido, empieza™. Federico Nietzche.

Asi hablo Zaratustra, P. 63

1.1. Marco de referencia en la prestacion de servicios piblicos (caso

especifico el transporte) desde el punto de vista estatal.

Antes de comenzar con la disertacién sobre el tema y abordar de manera mas
amplia el objeto de nuestro estudio (el S.T.C. Metro), queremos comenzar con
una breve referencia sobre los aspectos que dan pauta a la construccion,

operacién y funcionamiento de este sisterna de transporte.

Ya en la introduccién , se comento la importancia de cada uno de los apartados
de Ta investigacion, ahora, antes de adentrarse en los antecedentes del estudio de

caso, se penetra en el entorno que norma ¢l proyecto del Metro.

Considerando lo dicho, el Estado ha consolidadose desde épocas remotas del
Imperio Romano y ¢! Mundo Griego, sin embargo en Su concepcion
contemporanea, la idea de Estado ha trascendido hasta nuestros dias a partir de

la Edad Media, nacida de las ideas de grandes pensadores politicos como



Maquiavelo y Hobbes entre otros. En su acepcion mas generalizada, se puede
concebir al Estado como una “entidad politico, social y juridica en la que

. . . . N R ]
coexiste un pueblo, un territorio y un ordenamiento juridico superior” .

Esto da la idea y nos plantea la existencia de una organizacion colectiva
asentada en un determinado territorio, la cual se rige para su convivencia
arménica dentro de un marco legal constitucional que fomente el desarrollo y

prosperidad de dicho pueblo.

Dentro de este contexto, el Estado adopta caracteristicas propias del pueblo al
que representa, asimismo, se hace participe y da paso a la reglamentacion y
observancia de las leyes que rigen la comunidad y para ello, dentro de sus
respectivas instancias de poder asume el cumplimiento de ciertas funciones
inherentes a él. En el papel del Estado moderno se cuenta con tres poderes, a
saber: Legislativo, Ejecutivo y Judicial, quienes cumplen respectivamente con ia
emision de las normas juridicas supremas las cuales rigen la legalidad de los
actos de! Estado y de los individuos; la puesta en prictica de los ordenamientos
economicos, politicos y sociales; y por ultimo, la aplicacién de las sanciones

correspondientes para quienes actuan fuera de la legalidad que dicta la ley.

Asi, el Estado ha sido impulsor de la realidad politica, social y economica, con
un papel activo y comprometido en esa conformacién. La intervencion del

Estado, se manifiesta claramente en €50s aspectos.

' Florence , Elliot. Diccionario de Politica, Espania, 1990. p. 122.



En lo politico, €l Estado en México ha tenido la responsabilidad de hacer de la
vida democratica de los habitantes un ejercicio diario, fomentando la
participacion ciudadana en todos los procesos de la vida politica del pais. Esto a
través, de las instancias de representacion popular o partidos politicos y el realce
de los derechos individuales y colectivos de los individuos. Para ello, se necesita
una mayor apertura de los canales de participacion, los cuales toman parte en las
decisiones y procesos poiiticos y administrativos tanto a nivel local como

nacional.

En lo social, el Estado debe ser un eje distribuidor de la riqueza entre la
poblacién para lograr la justicia social, y dentro de ello, debe tener la
responsabilidad directa de caracter asistencial, misma que lo configura como el
mayor prestador de servicios piblicos que la sociedad requiere para su

desarrollo.

El factor anterior, incluye parte del aspecto econdémico del Estado, siendo éste,
un ente regulador, de control y fomento. En primer tugar, regula la economia
mediante mecanismos normativos aplicables a los particulares y las actividades
realizadas entre ellos, ademds, controla el renglén econdmico a través de la
creacion de organismos estatales que prestan los mas necesarios Servicios
publicos que demanda la poblacién, y con ello, fomenta la construccion de la
infraestructura necesaria de bienes y servicios que coadyuven a la realizacion de

las actividades preponderantes para el desarrollo de la nacion en su conjunto.



Se desprende de lo anterior algunas de las funciones del Estado, las cuales se
encuentran enmarcadas deatro de nuestra Constitucidn y se insertan de alguna

manera dentro del plano que se maneja en la investigacion.

Como dijimos, el Estado tiende a la prestacion y otorgamiento de los servicios
publicos requeridos por la sociedad para su desarrollo y progreso, para llevar a
cabo semejante tarea cuenta con diversas instituciones u 6rganos administrativos
integrados en ia Administracion Publica, entendiendo por ésta, el gobierno en
accion, o en otras palabras, la concretizacion de la accion del Estado para
satisfacer las necesidades publicas que tienden a procurar el bienestar de la

comunidad.

Derivada de la definicidn anterior, la categoria del Gobierno implica una serie
de factores conceptuales como dirigir, conducir y guiar el rumbo de la sociedad
desde el centro de poder hegeménico del conjunto institucional para la
realizacion de obras y servicios que provean a la sociedad de los elementos
necesarios para su desarrollo. Algunos de estos servicios son la vivienda, la

salud, la seguridad publica y social, educacién y transporte entre otros.

La Administracién Publica cuenta con diversas instituciones, las cuales
aminoran los problemas sociales, y ésta a su vez, se divide en dos ambitos: la
Administracion Publica Centralizada y la Paraestatal. Como se menciona en el
articulo 90 Constituctonal, la Administracién Piblica Federal sera Centralizada
y Paraestatal conforme a la Ley Orgénica que expida el Congreso, distribuira los

negocios del orden administrativo de la Federacion, los cuales estaran a cargo de



las Secretarias de Estado y Departamentos Administrativos, y definira las bases
generales de creacion de las entidades paraestatales y la intervencion del

Ejecutivo Federal para su operacion.

En vista de lo anterior, los érganos centralizados son aquellos integrados en su
conjunto y dependientes directos del titular del Ejecutivo (Secretarias de Estado
y Departamentos Administrativos). En tanto, los organismos descentralizados
“son aquellos creados por la ley del Ejecutivo Federal y caracterizados por su
personalidad juridica y patrimonio propios, cuyo objeto serd: la realizacion de
actividades correspondientes a las areas estratégicas y prioritarias, la prestacion
de un servicio publico y social y la obtencion o aplicacién de recursos para fines
de asistencia o seguridad social”.’

Después de haber expuesto el contexto anterior, se analizara ahora el plano cuyo
contenido nos ocupa y tiene que ver con el servicio de transporte en el Valle de
México. Como lo dicta el Decreto de Creacién del Sistema de Transporte
Colectivo (Metro), éste es un organismo puiblico descentralizado dependiente
del Departamento del Distrito Federal, creado dada la urgente necesidad de
contar con un medio de transporte masivo que se constituyera en la columna

dorsal de los diferentes medios en el Valle de México.

En este Valle se cuenta con diversos medios de transporte piblico de pasajeros,
y algunos de ellos, tal como lineas de autobuses, taxis y microbuses, son

servicios que se encuentran concesionados por €l Gobiemo del Distrito Federal

* Ley Orpdnica de 1a Administracidn Piblica Federal. Ar. 14. México, 1996. p. 62.



y confribuyen de manera importante al alivio de! problema del transporte ¢l cual

nos aqueja, dado el enorme nimero de movimientos realizados en esta ciudad.

Al hablar de las concesiones, nos debemos referir a 1a llamada descentralizacion
por servicio, entendiendo por ello, la estrategia del Gobierno al otorgar permisos
a particulares para que operen diversos medios en este caso de transporte, y asi
contribuyan a la prestacion del servicio, debido a la incapacidad gubernamental

para atender de manera satisfactoria el problema.

Con estas medidas, la poblacién cuenta con diferentes opciones para realizar su
transportacién y llevar a cabo sus actividades cotidianas, las cuales redundaran
en ¢l desarrollo y progreso de la sociedad entera. Una vez expuesta la visién
general del marco de referencia que introduce a este estudio, se propondré ahora

abordar el tema de manera mas amplia.

1.2 El Metro en otros paises.

En toda gran ciudad del mundo se registran necesidades propias de un elevado
numero de personas que ahi conviven y realizan sus actividades econdmicas,
laborales, culturales y sociales, las cuales dan vida y estilo propio a cada
concentracion urbana. Del modo de convivencia anterior, surgen necesidades y
demandas generadas por I1 poblacién para su desarrollo y progreso constante.

Debido a ello, el problema concerniente en esta investigaciéon es el del



transporte publico, concretamente un medio de transporte masivo que atienda
las exigencias de un conglomerado humano tan vasto . como el del Valle de

Meéxico.

El Sistema de Transporte Colectivo (Metro), se ha constituido en uno de los ejes-
primordiales para llevar a cabo la labor del transporte a gran escala en el Valle
de México y en otras partes del mundo, contribuyendo a la satisfaccién nacida
de la necesidad de transportarse para mejorar la convivencia y el desarrollo de

los habitantes en urbes densamente pobladas.

El que signifique un problema el transporte de personas hacia sus diversos
destinos, se debe al gran numero de movimientos que se registran
necesariamente por cada habitante dia con dia a lo largo de la ciudad. Por ello,
se tienden a tomar las medidas necesarias por parte de los gobiernos para
estimular y orientar la preferencia a la construccion y uso del transporte
colectivo sobre el particular, atendiendo asi a la demanda del transporte y otros
problemas que podrian derivarse de ello, tal como la contaminacién ambiental,
el congestionamiento vial y el estancamiento econdmico, productivo y social de

los habitantes.

El transporte publico colectivo constituye un medio importantisimo en las
grandes urbes de nuestros dias, cuyo papel posibilita y ofrece una capacidad de
traslado masivo, y al mismo tiempo conlleva un enorme ahorro de energia,
funcionando con gran seguridad, rapidez y ausenc;ia de contaminacién

ambiental.



Veamos enseguida el significado del origen y desarrollo de tan importante

medio de transporte para nuestra ciudad y algunas otras del mundo.

La creacién de nuestro Sisterna de Transporte Colectivo {Metro), fue concebida ,
después de haberse puesto en circulacién en otros lugares, dandose asi, la
incorporacién de la Ciudad de México al grupo de ciudades que ya contaban con
su propio medio de transporte para combatir las exigencias de dicho problema a

gran escala.

El primer sistema de transporte del cual se tenga referencia es el establecido
hace mas de un siglo en la ciudad de Londres, Inglaterra. En aquellos dias,
Londres representaba la ciudad mas poblada del mundo y requeria de un medio
de transporte que diera cabida a los movimientos de alrededor de 750,000
personas, las cuales necesitaban trasladarse hacia el centro de la ciudad con el

proposito de llevar a cabo sus actividades.

Lo anterior, incentivd la creacién de una empresa denominada North
Metropolitan Railway Company, quien senté las bases para la creacion y puesta
en marcha del primer tren urbano de pasajeros3. Cabe hacer notar que este tren
subterrineo empled por primera vez en su construccidn, procedimientos que
hasta hoy en dia son utilizados, y para lograr su movilidad se utilizaba una

traccion impulsada a base de vapor.

}STC. “El Metro en el mundo™ en la, Memoria de labores. México, 1973, P.55.



El surgimiento de este tren, nacié de las necesidades apremiantes demandadas
por una ciudad tan habitada. Por lo tanto, se debian contemplar las ventajas al
ofrecer este medio como una solucién ante ésta y otras problematicas de una

ciudad tan grande.

Posterior a la fecha de construccion del primer tren subterraneo en Londres, y
hasta el inicio de Ia construccién y puesta en funcionamiento de nuestro Metro
en 1969, otras 35 ciudades alrededor del mundo habian ya desarrollado sus
sisternas de transporte y es. a la fecha, cuando ya se han puesto en operacién 52
sistemas adicionales, lo cual eleva a 87 el nimero de ciudades que cuentan con
un sistema de transporte colectivo semo:jantf:.‘1 Lo anterior, se observa como un
suceso derivado del incremento poblacional registrado y la inherente expansion

y desarrollo de las ciudades en los ultimas décadas.

Paralelamente al desarrollo de nuestro Sistema de Transporte Colectivo, se
ofrecen estadisticas cuyo contenido permiten la observacién del desarrollo
generado y la importancia de contar con medios de transporte €n masa para otros
sitios. La expansion de estos medios ha sido acorde a las necesidades de cada
urbe, y es asi, como en algunos casos la extension de la red de transporte varia
segun la ciudad, pero no cn la importancia que representa para cada pais. De
acuerdo a lo mencionado, en la actualidad el Metre de Londres alcanza una
tongitud de 398 kilometros en contraste con la ciudad de Estambul, en Tﬁrquia,
la cual cuenta con 1.8 kms. de extension. En tanto, comnparando la longitud de

nuestro Metro {178 Kms.), s¢lo se ve superada por el Metro de Nueva York (385

* STC. Capsulas informativas del. Metre. México.1991.p.4.



kms.); Mosc (230 kms.); Paris (199 Kms.) y Sydney, Australia con (189 kms)’.

Esto da cuenta de lo trascendental de este medio de transporte urbano masivo.

Como se observa, los problemas de las grandes ciudades son semejantes en
algunos aspectos, entre ellos, la enorme cantidad de gente que ahi convive,
generando con ello el caos a la hora de movilizarse para llevar a cabo sus
actividades diarias y la gigantesca expansién propiciada. Hoy en dia, nuestra
capital se encuentra situada como una de las ciudades mis grandes y pobladas
del planeta, compartiendo este nada honroso titulo con algunas otras ciudades

como Tokio, Sao Paulo y New York.

En nuestra ciudad configurada con tales dimensiones (casi 20 millones de
habitantes) aglutinados en una creciente marcha urbana, es de contemplarse los
grandes conflictos suscitados en eila y los problemas que de transportacién

tiene.

En esto, la creacion y desarrollo de nuestro Sistema de Transporte Colectivo ha
jugado un papel fundamental para aliviar tal caos, situandose o constituyéndose
en ¢l tercer lugar entre los 87 Metros del mundo, en cuanto al namero de
pasajeros transportados al dia (4.6 millones), solamente superado por los
subterrdneos de Mosct y Tokio, ademds esta colocado en el sexto lugar por la
extensién de su red.® . Cabe sefialar, ademds de su extension y del nimero de
personas que frecuenta este medio de transporte, es entre los demdas Metros, * el

de mayor reciente creacion: 135 afios menor que el de Londres y 129 afios mas

* [id. P.3
" Ipidp 2.



joven que el de Nueva York, los primeros que hubo en el mundo, los cuales sin

th ] 7
embargo, transportan a mucho menor gente que nuestro Metro™.

Dados los antecedentes en la busqueda y evolucion de un sistema de transporte
masivo, el Metro se ha consolidado hoy en dia como un sistema répido de
transporte colectivo urbano y ha demostrado eficazmente su cometido en las
mas diversas condiciones tanto ambientales como de uso, lo cual hace
imprescindible su presencia para toda gran ciudad. Ei Metro del Valle de
México para su desarrollo, acogio las anteriores y diversas experiencias foraneas
adaptandolas a nuestras condiciones fisicas y geograficas creando asi, una

alternativa viable para afrontar el problema del transporte en nuestra ciudad.

Las grandes ciudades adolecen de muchos problemas en comin, algunos de
ellos acentian o fomentan al presencia de otros, y, en el caso del transporte la
atencion debe ser inmediata y satisfactoria en lo posible-a manera de satisfacer
la creciente demanda. Asi, el Metro ha revestido una alternativa real a la
solucidn de este problema, pues ha sido un medio de transporte que funciona de

manera rapida y constante, sobre todo no contamina.

A continuacion, se muestra que dentro de los seis Metros mas importantes del
mundo, el nuestro ocupa un lugar preponderante dada su extension y capacidad

de movilizacion.




Caracteristicas de los Metros mas importantes (junio [990)

FECHA|NUMERQ|} NUM. DE | LONGI-} NUM. DE| NUM.DE | COSTO
CIU- DE DE WSTACIO | TUD EN |[CARROS | USUARIOS [SERVICIO
DAD | INAU | LINEAS | NES KMS. | TRENES | PORDIA |DOLARES
GURA
CION
LON 1863 |12 ylen 246 {31920y 16 468 F* 25MILL. | Entre 6y 8
DRES extension en
construg-
cion
NUEVA| 1863 25 469 398 6108 F 3.6 MILL. 1.5
'YORK '
PARIS 1900 | i5ylen[372y8en| 2015 2492 F 45MILL. |lay2aclase
construc | construc 907 N* 218y 1.42
cion. cion
TOKIO| 1941 8 155y 13en| 1693 2300 FN | 5.7MILL. |Costo segiin
(P) COnstruc ) los kms.
cién
[MOSCU| 1935 10 155 262.2 3J900F |ENTRE7 Y 8| Datono
MILL. asentado
MEXE] 1969 | 10y len 154 178.0 2559 FN [ 4.576 MILL. | 1.50 pesos
CO conslruc
cion
F: Férreo N: Neumatico. (P): Privado

Fuente: Metromania, Exposicién de los metros en el mundo, Estacién Auditorio, linea 7. México.

Y en cuanto a la transportacién anual, “nuestro Metro ocupé el tercer lugar en
ese mismo afio, con 1542.93 millones, superado por el Metro de Moscu vy el de
Tokio, constituyéndose el 59% y el 78% respectivamente en relacion con la

cantidad de pasajeros que movilizan estos otros”?

* Lozano Sanchez, Maritza. El Metrg de México y los Metros del Mundo. México, p.13



Moscu
TOKIO
MEXICO
PARIS
N.Y

LONDRES

Con lo sefialado hasta el momento, consideramos que ¢l Metro en distintos
lugares det mundo, ha demostrado cumplidamente su cometido. Nuestro sistema
como tal, es uno de los mis recientes, cuya creacion y operacion ha aprovechado
las experiencias ajenas adaptandolas a nuestras condiciones particulares y
exigencias propias , constituyendo y cumpliendo su parte en la disminucién del

problema det transporte en ¢l Valle de México.

1.3 Necesidad de contar con un medio de transporte masivo para el Valle de

México.

Durante Ia década de los afios sesenta, comenzaba a vislumbrarse el alcance y
rapido crecimiento poblacional, el cual llevaria a la expansion de la mancha

urbana en la Ciudad de México. Con lo anterior, las autoridades previeron que



una ciudad como la nuestra generaria una gran demanda de bienes y servicios
cuyo crecimiento desencadenaria una enorme cantidad de movimientos por
parte de los habitantes hacia sus diversos destinos, por ésta razén surgia la
necesidad insoslayable de poner en marcha un proyecto de construccion y
desarrollo de un medio de transporte que ofreciera seguridad y rapidez en el

translado de un lugar 2 otrc.

Debido a la magnitud de movimientos que se preveian a realizarse dentro de esta
comunidad, el otorgar un pape! preponderante al combate del problema del
transporte era sumamente necesario, dando con ello, la determinacidén de

medidas tendientes a solucionar la creciente demanda.

La alternativa estaba a la vista, procurar la construccion y desarrollo de un
medio de transporte colectivo o masivo cuyo uso prevaleciera sobre el
transporte particular. Para ello, fue necesario constituir un modelo capaz de
adaptarse a las condiciones fisicas del subsuelo de nuestro territorio,
recopilando, esquematizando y adaptando las experiencias tenidas por los

medios de transporte puiblico en otros paises.

En los afios sesenta la expansion urbana y el crecimiento demogréfico en la
capital, aumentaron de manera considerada el problema del transporte urbano
ocasionado por la excesiva demanda de pasajeros. Como sefiala el diario
Novedades del 5 de noviembre de 1964, :cerca de cinco millones de personas
tenian que movilizarse y para e¢llo, se contaba, con 15 mil taxis, seis mil

autobuses y 400 unidades eléctricas (trolebuses y tranvias) que operaban en



forma desorganizada, se afirmaba que el 90% de los transportes era inadecuado
.. . . . ]

y s¢ viajaba de manera precaria y con incomodidad.” Esto, demuestra un

panorama sobre los alcances del problema que ya se tenia encima y que habia de

actuarse inmediatamente con miras a un conglomerado mayor y sus exigencias.

A pesar de haber sido precisamente en los afios sesenta cuando se puso en
marcha una red de arterias y ejes viales, tales como la autopista México-Puebla
y la prolongacién del Viaducto Miguel Aleman desde la calzada de Tlalpan
hasta la calzada Ignacio Zaragoza; en 1962; en 1964 la prolongacién del Paseo
de 1a Reforma desde la avenida Juarez a la Glorieta de Peralviilo; en 1967 el
tramo de anillo Periférico que abarca desde San Jeronimo hasta Insurgentes Sur
recibié el nombre de “la ruta de la amistad” y en ese afio, se inaugurd la
autopista a Querétaro y se amplié la carretera a Toluca a cuatro carriles.'® Todas
estas obras mencionadas, sin lugar a dudas, produjeron un mejor ordenamiento y
transportacion hacia lugares antes dificiles para su acceso, empero, no lograron
disminuir el caos vial que ya desde entonces era uno de los comentarios de cada

dia.

No obstante contar con diversas lineas de transporte de autobuses y medios
eléctricos en la ciudad, e} transporte urbano no daba cabida ni satisfacia la
demanda de ta poblacién para su traslado, debido esto a la excesiva demanda y

al reclamo constante por contar con mas y mejor transporte.

® Periddico Novedades. 5 de noviembre de 1964.p.2
"® Departamento de! Distrito Federal._Anuario de Vialidad v Transporte del D.F. 1977. P.52.



Estos problemas se debieron en parte, por ia falta de parque vehicular en las
zonas grandemente pobladas de la ciudad y por la desorganizacion y mala
planeacidn de las rutas ya establecidas, pues 65 de las 95 lineas coincidian en el
centro de la ciudad, ocasionando con ello serios problemas de transito. Pero no
solo eso afectaba, habia 74 lineas mas de autotransportes foraneos de pasajeros,
los cuales llegaban al primer cuadro debido a la carencia de terminales

adecuadas.

Estos son algunos de los problemas acontecidos diariamente en la ciudad y
propiciaban en gran medida la urgente necesidad de contar con un transporte
masivo que conectara colonias alejadas y densamente pobladas hacia el centro
de la ciudad, lugar donde convergian y reunia gran parte de la poblacién por
ubicarse en la zona diversos ceniros de trabajo, como oficinas, comercios

escuelas e instituciones bancarias.

Aun cuando las autoridades trataron de resolver el caos y congestionamiento
vial con la apertura y ampliacién de grandes avenidas, la falta de organizacion y
control de las lineas camioneras existentes, determiné que a la par con las
nuevas arterias aumentara también el nimero de autobuses. Considerando que
esto contribuiria a resolver el problema del transporte, resulté todo Io contrario a
lo esperado, dado que el congestionamiento de transito aumentd y redujo la

velocidad de operacion y al mismo tiempo la capacidad de transporte.

Serias complicaciones puede acarrear un problema si no se atiende a tiempo, asi,

el transporte urbano es s6lo uno de los muchos y graves problemas cuyo sentido



debe atender el gobierno de las ciudades, sobre todo cuando éstas alcanzan las
proporciones de la nuestra, tanto en ei nimero de habitantes como en su
dimensién territorial, aquellos problemas de no ser atendidos pueden llegar a
crear situaciones insostenibles. En esto, resulta que el problema de los medios
de transporte urbano traiga consigo por paraddjico que parezca una

consecuencia negativa, la del trdnsito en la ciudad.

No por aumentar el nimero de carreteras y ejes para la circulacion vehicular se
alivia el problema, por el contrario, se tiende al aumenté de vehiculos y su
afluencia por toda la ciudad. Asi como se observa, “limitando la observacion a
nuestra propia ciudad, y con datos oficiales, se comprueba que entre 1950 y
1970 el nimero de automdviles registrados pasé de 55 mil a 590 mil, con
aumento de 535 mil avtomaviles, o sea, algo mas de 1000% en sélo 20 afios.""
Retomando lo dicho, reconocemos que con lo expuesto, se comenzaba a
vislumbrar otro problema: la contaminacion ambiental, la cual por su

importancia social requiere una atencién y un control inmediato.

Por la creciente afluencia vehicular y la constante demanda de transporte
ocasionada por el crecimiento demografico y econdmico de la ciudad, la cual se
encuentra en una situacion no muy propicia para las corrientes de aire, por
situarse en una geografia de cuenca y a una altura de mas de 2000 metros sobre
el nivel del mar, estos factores ocasionan que los motores de los automoviles
sean uno de tos medios méas contaminantes, funcionando con ineficiencia y

produciendo una contaminacion mayor.

"' Sistema de Transporte Colectivo._la. Memoria de Labores. México. 1973.p 9



Ante las circunstancias expuestas, la urgencia por moderar y aminorar estos
problemas era inminente, en consecuencia las autoridades se vieron precisadas a
tomar medidas pertinentes y surgiendo el proyecto de construccion de un
sistema de transporte colectivo cuyo resultado satisfaciera las demandas
derivadas de ello. Este hecho, marca en la historia de la ciudad y del transporte
un caso trascendente y de modernizacion y paralelamente, conformara una

alternativa de solucién al problema de movilidad de la poblacion.

1.4 Proyecto e inicio de la construccion del Metro en el Valle de México.

Ya a principios de los afios sesenta nuestra ciudad, cornenzaba a acusar el grave
problema del transporte y del traslado de miles de capitalinos hacia sus diversos
destinos. La incongruencia de las rutas trazadas existentes, aunada a la
deficiente e insuficiencia presentada por el transporte, resultaba inadecuada €
incompetente para dar cabida a la demanda existente. Lo anterior, queda
seiialado en el periddico Novedades “... hacia 1967 la expansién urbana y el
incremento demografico de la capital, aumentaron los problemas del transporte
urbano por la demanda excesiva de pasajeros, aunque se contaba con 91 lineas
de autobuses y transportes eléctricos en la ciudad. Los problemas se debieron
por la falta de medios de transporte en las grandes zonas habitadas y por la falta

absoluta de organizacion de las rutas, mismas que coincidian la mayor parte de
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las veces en ¢l centro de la ciudad, provocando con ello enormes problemas de

nl

congestionamiento vehicular.

Como se¢ sciiala en la ocasion , ya para entonces una de las caracteristicas de la
ciudad era la centralizacién de las principales fuentes de trabajo, oficinas,
comercios, bancos y escuelas, lo cual ocasionaba una enorme movilizacion de
personas hacia el centro de la ciudad, y ¢l problema se recrudecia no tanto por la
situacién anterior, sino que a esto se agregaba el precario niimero de unidades de
transporte cuyo servicio se prestaba hacia las colonias mayormente pobladas de

la capital.

Esta situacidn particular, fue uno de los ejes primordiales al iniciarse la
construccién de nuestro Metro, pues precisamente el primer corredor puesto en
circulacién es el de la linea uno, dirigiéndose de Chapultepec a Zaragoza,
atravezando el primer cuadro de la ciudad, lugar donde concurria gran parte de

la poblacion.

Asi, en el marco de la gran urbanizacién que experimentd la ciudad en los
inicios de la década de los cincuentas, el territorio ya ocupado comenzd a
expanderse ain mas y a rebasar los limites de la ciudad, conformandose
colonias nuevas mas alla de sus limites y dando paso a la sobreurbanizacién en
el Valle de México, empeorando con ello el problema del traslado hacia el

centro de la ciudad.

" Perigdico Movedades. 5 de noviembre de 1964, P.3.



Por consiguiente, las autoridades capitalinas tomaron cartas en el asunto y
comenzd a germinar la idea de construir un sistema de transporte ripido en la
ciudad, el cual conectara los lugares mas lejanos y poblados con el centro de la
capitai. Asi, se piensa que este transporte debia ser necesariamente subterraneo
en su mayor parte y su funcionamiento, procurara representar decisivamente una
solucién a los problemas ciudadanos, problemas tan serios como la lentitud del
transito vehicular y la contaminacion atmosférica, pero sobre todo, necesitaba
ofrecer un medio adecuado a las necesidades, a las circunstancias del tamafio de

la urbe y la movilizacién a gran escala.

La decision para construir el Metro de la ciudad, se vio demorada algunos afios
por la indole de problemas especificos que planteaba el inicio de las obras, tales
como el estudio técnico de la misma, su financiamiento y la construccion en si.
Aunado a éstos, surgian otros inconvenientes propios de nuestra ciudad, como lo
es la conformacién del subsuelo y la incidencia de temblores. Esto dltimo
representaba un problema en si, pues la ciudad se asienta sobre el fondo
parcialmente seco de un lago, y los terrenos arciliosos con grados de hiimedad
constante representaban caracteristicas desfavorables para la cimentacién de
edificios y grandes construcciones, esto serd un problema a resolver conforme

avancen las obras.

En el afio de 1958 la empresa Ingenieros Civiles Asociados (ICA), realizé un
estudio para el proyecto de esta obra, guiandose por las experiencias de otros
paises. Para este analisis se tomar6n en consideracion las propiedades inherentes

a la Ciudad de México y sus condiciones para albergar la construccion del
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Metro. “Estas condiciones a saber, se reunian en tres aspectos primordialmente:

Transito, operacion y construccion:

a)Transito.

Las lineas del Metro debian cumplir las siguientes premisas:

|.- Corresponder con las corrientes establecidas de circulacion sobre las que
transitarian diariamente los mayores volimenes de pasajeros y cubrir las zonas
de mayor densidad demogréfica.

2.- Dar servicio a las zonas més congestionadas, eliminando mayormente los
medios de transporte de superficie.

3.- Abarcar los centros de actividad de la Metrépoli.

4.- Que los usuarios tuvieran un ahorro de tiempo en sus recorridos, creando

lineas lo mas rectas posibles e interconexiones multiples.

b)Operacion.

El sistema debia contemplar:

{.- La captacion de! mayor nimero de pasajeros, dependiendo esto, de la
correcta localizacidn de las lineas.

2.- Lograr un movimiento regular de pasajeros durante ¢l dia, para obtener una
mayor economia en la operacion de lared.

3.- Lograr una velocidad comercial alta.

4.- Asegurar el servicio con el menor nimero de trenes y con un minimo gasto
de explotacion.

5.- Permitir la reestructuracion progresiva y completa de los transportes de

superficie vy su coordinacion con el Metro.
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¢) Construccion :

El sistema debia considerar:

I.- El monto de 1a inversion correspondiente a los puntos dificiles de las lineas.
2.- Las molestias y el costo que representarian los desvios de transito durante su
construccidn.

3.- Las ventajas y desventajas de la solucidn elegida, en comparacion con otras

. .3
alternativas de trazo.’

Evidenciando el estudio v como lo sefialaba ICA, los diversos pasos para la
construccion ya se definian con los anterior, aunando a ello como ya se
menciono, estaba latente el problema del subsuelo capitalino y el financiamiento
de la obra, correspondia ahora a las autoridades con base en lo expuesto,

conseguir la autorizacion y el apoyo correspondiente.

Concibiendo la viabilidad de este proyecto, y atendiendo a los resultados de los
estudios que para resolver el problema del transporte se habian realizado, se
constataba en éstos, que “... en el caso tedrico del trazo de nuevas lineas de
periférico atravezando importantes sectores de la ciudad, la capacidad maxima
de transporte de una via rapida de seis carriles de alta velocidad (tres en cada
sentido), seria de 10,200 personas por hora. En contraste, la capacidad del Metro
podria rebasar o alcanzar un maximo de 120,000 pasajeros por hora en dos
direcciones.” '* Se hacia notar por consiguiente, la alternativa para la creacion

de un medio masivo de transporte, el cual ofreciera rapidez y seguridad y sobre

" Hemindez Tirado, Concepeion. EL Sistema de Transporte Colectivo de la Ciudad de México.
Tesis. UNAM.ECPyS. 1991. P. 34.36.

” Ingenieria de Sistemas de transporte Metropolitano. Memoria, Metro de la Ciudad de México p.58.
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todo, constituyera un corredor subterraneo, pues eso aliviaria los problemas de
transito, pudiendo llegar de manera directa hasta las zonas mas pobladas

evitando el caos y el congestionamiento vehicular.

A todo ello, nuevamente la empresa ICA evalio y reafirmé la factibilidad del
proyecto y presentd un paquete propositivamente alentador el cual, consideraba
un presupuesto tentativo para la puesta en marcha de la obra y el

funcionamiento de la misma.

A la par de estos estudios, la Direccion General de Obras Publicas del
Departamento del Distrito Federal, fue la encargada de evaluar la viabilidad de
los estudios, mismos que inclufan: “andlisis estadisticos de la poblacion del
D.F., medios de transporte, soluciones al transporte en otras grandes ciudades,
obras viales y problemas del transporte en el futuro, vias de superficie elevadas
y subterraneas con mucha o poca profundidad, tipos de estaciones, instalaciones,
equipo eléctrico, sistemas de mando y control, profundidad de la construccion y
sisterna para las estaciones y tuneles, edificio central administrativo, zonas de
mantenimiento, estudios econémicos y financieros, costos del sistema en

. - .. . -y ¢ ml
funcionamiento, recuperacion de la inversion, entre otras mas. 3

Con este panorama y concluidos los estudios mencionados, se determind la
viabilidad del sistema y se procedié a la obtencion de los créditos necesarios
para el funcionamiento de dicha obra, la cual recaeria y seria responsabilidad del

Departamento del Distrito Federal.

13 Departamento del distrito Federal. Gaceta Offcial. 11 de mayo de 1992, P.1.
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Precisando y bajo este contexto, se desprendio la normatividad reglamentaria de
este ambicioso proyecto, y es asi, que “el Ejecutivo Federal expidi6 el 19 de
abril de 1967 un decreto por el cual se constituia y creaba un Sistema de

1 I : i
"1® Naciendo de esta manera nuestro Metro.

Transporte Colectivo.
La cita precedente da inicio a la construccion del Metro del Valle de México, el
cual fue concebido para ser la columna dorsal del transporte masivo, asi como

una de las soluciones al problema de la movilizacién para los habitantes.

Para iniciar la construcciou, el Gobierno del Distrito Federal inicid los tramites
con aquellas compafiias abocadas al levantamiento de la obra, firmandose

contratos con empresas nacionales como extranjeras.

“Los contratos de ingenieria se realizaron con empresas mexicanas como
Ingenieria de Sistemas de Transporte Metropolitano S.A. (propiedad de I1CA), y
algunas extranjeras como la Societé Frangaise d’Etudes de Realitations de
Transportes Urbains (SOFRETU) y la Societ¢ Générale de Traction et

»nl7

d’Explotation, ambas de Paris.” 'Asimismo, hubo innumerables empresas

mexicanas participantes como subcontratistas en la ¢jecucion de las obras.

Igualmente, el financiamiento de la obra fue reunido con la colaboracion y
esfuerzo por parte del gobierno mexicano a través del D.D.F. y de drganos

crediticios extranjeros, especialmente capital francés. En la construccion inicial

”J..m.Qh.lr.l«ml.
STC. “'La consttuccidn del metro” en_la, Memoria de [abores, 1973, P.19.
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del Metro se contemplaba un gasto o inversion total, el cual se destinaba de la

siguiente manera:

RED DE TRES LINEAS CON 31.2 KMS. § 87.00 MILLONES
ESTUDIOS Y PROYECTOS $ 1,630.00 MILL.ONES
OBRAS CIVILES 3 812.00 MILLONES

SUMA $ 2,529.00 MILLONES

L.OS RECURSOS ERAN:

CREDITO FRANES PARA OBRA CIVIL $  815.00 MILLONES
CREDITO FRANCES PARA EQUIPO Y OBRA $ £15.00 MILLONES

SUMA CREDITOS $§  1,630.00 MILLONES
APORTACION DEL D.DF. $ 900.00 MILLONES

SUMA §  2,530.00 MILLONES
COSTO POR KILOMETRO:
ESTUDIOS Y PROYECTOS $ 2.70 MILLONES
OBRA CIVIL $ 52.26 MILLONES
EQUIPO Y OBRA ELECTROMECANICA $ 26.04 MILLONES
) TOTAL § 81.00 MILLONES '*.

Con estos recursos se puso en marcha la construccion del Metro, dandose paso
ahora al levantamiento de la obra, presentandose algunos problemas inherentes a
la obra misma, es decir, problemas de excavacion, alza de muros y paredes de

ios mineles.

Sorteadas las dificultades la construccion habia comenzado y con base ¢n el
esquema mostrado, el numero de lineas programadas inicialmente seria de tres,

trazadas conforme a los criterios anteriormente descritos y sumando los

"®enieria de Sistemas de Transporte Metropolitano. Memoria, Metro de la Ciudad de México. P.100. citado en
Hemandez Tirado, Concepcién. Ibid. P.42 -
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esfuerzos nacionales y extranjeros en la aplicacién de técnicas para el

levantamiento de la obra.

Finalmente, las obras fueron concluidas en noviembre de 1970 formalizando de

esta manera el cumplimiento de la primera etapa del Metro. A continuacion se

muestra e} avance del proyecto en el siguiente esquema:

LINEAS Y FECHA LONGITUD TOTAL
TRAMO KMS.
LINEA 1 ZARAGOZA- |5 SEPTIEMERE 1969 11339 KMS.
CHAPULTEPEC
LINEA1 | CHAPULTEPEC- 11 ABRIL 1970 1.123 KMS.
JUANACATLAN
LINEA1 | JUANACATLAN- | 20 NOVIEMBRE 1.308 KMS.
TACUBAYA 1970
LINEA 1 TACUBAYA- 10 JUNIO 1972 1.417 KMS 15.187.
OBSERVATO-
RIO
LINEA 2 PINO SUAREZ- 1 AGOSTO 1970 9.507 KMS.
TASQUENA
LINEA 2 PINO SUAREZ- 14 SEPTIEMBRE 7.856 KMS. 17.363.
TACUBA 1970
LINEA 3 TLATELOLCO- 20 NOVIEMERE 4778 KMS, 4778,
HOSPITAL GRAL 1970
TOTALDELAS [ 37.328.7
TRES LINEAS

" Sistema de Transporte Colective. 1a. Memoria de Labores. 1973, P. 105,
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Como se aprecia, el primer tramo inaugurado fue el cinco de septiembre de 1969
por el entonces Presidente Gustavo Diaz Ordaz, y consideraba la ruta el primer
cuadro de la ciudad. Consecutivamente se inaugurarén los demds tramos,
proyectindose lo que seria la primera de las siguientes construcciones y

expansion del Metro.

1.5 Plan Rector de Vialidad y Transporte.

Como se habia mencionado con anterioridad, una marcada primera etapa en la
construccién y funcionamiento del Metro se hallaba finalizada para 1972. Ahora
correspondia después de algunos afios de estancamiento a la prosecucion de las
obras, esto acontecia en el afio de 1977. En este afio, el Departamento del
Distrito Federal se decide a la “continuacién de las obras por medio de la
Comision de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR), misma que de manera
conjunta con el Departamento elaboraran el Plan Rector de Vialidad y

Transporte en t977.7%!

Este nuevo plan, mantenia como objetivos genéricos “El establecer un Sistema
de Transporte Publico suficiente, seguro y eficiente, eliminando los problemas
de contaminacién y desperdicio energético, e instituir un sistema de

estacionamientos para coordinar los diversos medios de transporte, crear un

*' Hernindez Tirado, Concepcion. Op, CiL, p. 63.

27



marco de politicas generales orientadas a dar preferencia al transporte publico

. . . : 122
sobre el particular, completar la red vial principal y las obras inconclusas.

Para llevar a cabo el cumplimiento de dichos objetivos, el Plan Rector de
Vialidad y Transporte se subdividia a la vez; a saber: el Plan de Metro, de

Vialidad, de Transporte de Superficie y de Estacionamientos.

PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL AREA
METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

PROGRAMA RECTOR DE PROGRAMA RECTOR DE VIALIDAD

TRANSPORTE

PROGRAMA MAESTRO DEL METRO PROGRAMA DE VIALIDAD

PROGRAMA DE AUTOBUSES PROGRAMA DE EQUIPAMIENTO
PROGRAMA DE TROLEBUSES PROGRAMA DE TERMINALES
PROGRAMA DE TRANVIAS Y PROGRAMA DE ESTACIONAMIENTOS
TREN LIGERO

PROGRAMA DE TRANSPORTES PROGRAMA DE DISPOSITIVOS OE
DE CARGA CONTROL

PROGRAMA DE TAXIS OTROS

OTROS

Fuente: DDF: Sintesis det Plan ¥ Programag de Vialidad v Transporie.

Como lo indica el esquema anterior, las obras se llevarian a cabo desde la optica
del transporte y la vialidad de manera conjunta, senalando los principales
aspectos para combatir el problema y cuyo contenido darian forma a dicho Plan.

Conforme a éste, se determinaron y tomaron decisiones, las cuales

2 DDF-COVITUR.Plast Rector de Vialidad v Transporte.1977.p. 3
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posteniormente se verian cnstalizadas en la ampliacién del Metro, gjes viales y

el reordenamiento de los transportes ya existentes.

Para tal efecto, en cada uno de los planes sefialados, se procedid a la

consecucion de las siguientes acciones:

a) El Plan Maestro del Metro, se veia actualizado conforme a las circunstancias
presentes, y ponderaba la primacia de este medio de transporte sobre cualquier
otro, pues ofrecia muchas mas ventajas, entre otras, una capacidad masiva de
transporte, ahorro de energia, seguridad, rapidez y no contaminaba. En este Plan

se mencionaban los alcances de la expansion contemplados desde un principio.

b) Plan de Vialidad. Este se abocaba a la coordinacion, reestructuracién y
suficiencia de los corredores viales de la ciudad y proyectaba la construccién de
otros mis, etlo con el fin de coadyuvar a una mayor eficacia y suficiencia de las

arterias transitadas.

¢j Plan de Transportes de Superficie. Buscaba orientar a la poblacion hacia el
uso de los transportes publicos o de transporte masivo, con el fin de movilizar
un mayor nimero de personas al mismo tiempo, ofreciéndoles comodidad y
regularidad en sus desplazamientos con el menor nimero de transbordos durante
su recorrido. Para lograr lo anterior, seria necesario contemplar la coordinacion
del transporte de superficie con el subterraneo, para que ambos tuviesen puntos
que coincidieran en los lugares mayormente poblados, esto requeria conexiones

y paraderos de autobuses en algunas terminales del sistema Metro.
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La aparicion del Plan de Transporte y Vialidad, se tradujo en la obtencién de un
instrumento regulador y coordinardor de los esfuerzos que para solucionar el
problema del transporte que en la ciudad se tenia. Con ello se pretendia
implantar un sistema integral y coordinado de transportacion para asegurar la
rapidez y continuidad de los medios mejorando la movilizacién de los

habitantes.
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Capitulo 2.

Marco legal del Sisicma de Transporte Coleclivo (MITRO).
En la Administracién Pdblica solo se pucde hacer lo gque
esti expresamente autorizado y el individuo puede hacer
todo lo que no esté expresamente prohibide™ Lic. Manuel

Quijano.

2.1. Constitucion Politica de los Estades Unidos Mexicanos.

Las bases legales mas importantes que a nuestro parecer dan lugar y sustentan la
creacion del Sistema de Transporte Colectivo (METRQO), asi como justifican su
existencia, funcionamientc y los objetivos perseguidos, los encontramos en la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y en el Decreto de

Creacion del STC (METRO).

Estos documentos dan testimonio del inicio del proyecto, los objetivos,
crecimiento y desarrollo del mismo. Por ello, en este capitulo contemplamos la
necesidad de tevisar los principales puntos que contribuyeron al nacimiento del

Metro.

El marco fundamental para la creacion y desarrollo de las instituciones abocadas
a la solucion de los problemas y demandas existentes en nuestro pais, es la
Constitucion Politica. Dentro de ella se enmarcan los principios a seguir para la

procuracion de las garantias y los derechos inherentes de los mexicanos, tales



como: el derecho a la educacion, a participar en la vida politica, a la seguridad
social y publica, a la salud, a la libertad de expresion, entre otras.

Dentro de los articulos de interés para el estudio, se encuentran aquellos que
enmarcan la planeacion y el regimiento del Estado frente a los bienes y servicios

cuya tutoria esta bajo el control del mismo.

En la década de los afios ochenta, los problemas generados en nuestra capital
necesitaban la consolidacion de una plataforma cuyo fondo diera pauta a la
construccion y el desarrollo de instituciones que procurdran satisfacer la
demanda de bienes y servictos con base en la planeacién de los mismos. Dicha
planeacion se realizaria a nivel nacional, para la actualizacidén o creacion de
nuevos planes e instituciones para el desarrollo urbano en ¢l Valle de México, y
deberia estar acorde a una nueva estrategia. Tal planeacion se desarrollaria por
la Administracion Piblica Federal y conllevaria a la identificacion de los
objetivos, metas, estrategias y prioridades del pais, estableciendo el marco
normativo de funcionamiento, coordinando las acciones conforme lo

contemplado en la Constitucion.

Para lo anterior, la Constitucién especifica en su articulo 25 que: “corresponde
al Estado ia rectoria del desarrollo nacional para garantizar que €ste sea integral,
fortalezca la soberania nacional y su régimen democratico... el Estado planears,
conducird, coordinara y orientara la actividad economica nacional, y llevara a
cabo la regulacion, fomento de las actividades que demaﬁde el interés general...

bajo criterios de equidad social y productividad, se apoyara e impulsara a las
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empresas de los sectores social y privado de la economia, sujetandolos a las

modalidades que dicté el interés pablico en beneficio general...

Y en cuanto al articulo 26 dice, El Estado organizara un Sistema de Planeacion
Democratica del desarrollo nacional que imprima solidez, dinamismo,
permanencia y equidad al crecimiento de la economia para la independencia y
democratizacion politica, social y cultural de la Nacidn... los fines del proyecto
nacional contenidos en esta Constitucién determinaran los objetivos de la
planeacién... habrd un Plan Nacional de Desarrollo al que se sujetaran

obligatoriamente los programas de la Administracién Publica Federal.” 23

De lo dictado en los dos articulos anteriores, se desprende ¢l papel que juega el
Estado como impulsor v guardian de aquellos servicios indispensables y
estratégicos para el bien de la nacién. Por ello, y con base en lo citado, se
instaura en 1983 el Sistema de Planeacién Democratica y se aprueba una Ley de
Planeacién ,** contemplando la participacién estatal en la planificacién del

desarrollo.

La mencionada Ley, sefialaba: el “Plan Nacional de Desarrollo precisara los
objetivos nacionales, estrategias y prioridades del desarrollo integral del pais,
contendrd previsiones sobre los recursos que seran asignados a tales fines;
determinara los instrumentos y las responsabilidades de su ejecucion,

establecera los lineamientos de politica de caracter giobal, sectorial y regional,

B Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos. Instituto de Formacion Profesional. PGIDF. México.
1996 P.10-11.

™ pichardo Pagaza, Ignacio, lntroduccién a la Administracién Piblica de México. P.27.
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sus previsiones se referiran al conjunto de la actividad econdmica y social y
regira el contenido de los programas que se generen en &l Sistema Nacional de

. s w15
Planeacion Democritica.

En primera mstancia se pone de manifiesto que la participacion del Estado con
la cual sienta las bases para su intervencion, es la Constitucion, de la cual se
derivan algunas otras instancias legales, las cuales permiten la operacién y

creacion de nuevos organismos estatales procuradores del bienestar social.

Con base en lo dicho, el Gobierno mexicano compromete su actuaciéon en
materia de transporte y planeacion urbana, ambito decisivo para la integ-
racién y el desarrollo ciudadano , para el fortalecimiento y el compromiso social

en el pais.

2.2 Decreto de Creacion del Sistema de Transporte Colectivo (METRO).

Habiéndose dado los primeros pasos en cuanto a la planeacién y desarrollo,
enmarcados ambos en el estudio técnico realizado y viéndose la viabilidad del
proyecto, la instancia mormativa siguiente que dio pauta a la creacion y
construccion del Metro, fue el Decreto aparecido en el Diario Oficial de la
Federacion el 29 de abril de 1967 expedido por el presidente Gustavo Diaz

Ordaz, mismo por el cual se creaba un Organismo Puablico Descentralizado

® Ley de Planeacion. P. 191.
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denominado “Sistema de Transporte Colectivo”, el cual tendria personalidad
juridica y patrimonio propio, y cuyo objetivo seria la construccion, operacion,
explotacion de un tren ranido con recorrido subterraneo y superficial para el
transporte colectivo en el Distrito Federal, principalmente en la Ciudad de

México.

Continuando con el Decreto, en su articulo noveno inciso “d” se le confirio al
Director General del organismo, la facultad de establecer y organizar las
oficinas de la institucion, proponiendo al Consejo de Administracion los
nombramientos y remociones de funcionarios y apoderados. Bajo estos
preceplos, la estructura organica de este sistema a la fecha del inici¢ de sus
operaciones, contaba con una estructura basica formada por cinco instancias
organicas, representadas por una Direccion General, una Subdireccion General,

una Subcontraloria y dos Gerencias.

Ademds, el organismo tendria como patrimonio, todos aquellos inmuebles,
muebles y demas bienes designados por el Departamento del Distrito Federal,
pues se encontraba como tutelar del reciente organismo y se le permitia a este
dltimo, la utilizacion de vias publicas y otros inmuebles en la superficie o en el
subsuelo para sus instalaciones y servicios, siempre bajo el consentimiento del

Departamento.
A partir de lo anteriormente expuesto, se trasiuce que el Decreto de creacion

observaba la imperiosa necesidad de contar con un medio de transporte masivo

que tuviera las caracteristicas mencionadas para el Distrito Federal.
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El esquema organizacional del novel organismo, estaba adaptado a las
circunstancias del momento y a las necesidades inmediatas, proyectando los

fines y objetivos hacia un posterior crecimiento y expansion de la red inicial.

En esta organizacion, fue destacada su personalidad juridica por “un Consejo de

Administracién compuesto inicialmente por los siguientes consejeros

propietarios:

a) El Jefe del Departamento del Distrito Federal, quien fungiria como Presidente
del Consejo.

b) El Secretario de Hacienda y Crédito Publico

¢) El Secretario de Comunicaciones y Transportes

4) El Secretario de Patrimonio Nacional, y

e) tres representantes designados por ¢l Jefe del DDF.” 2°

Este Consejo Administrativo, tendria entre otras de sus facultades, la de
representar legalmente a la institucién, nombrar y remover al Director General,
aprobar los presupuestos de ingresos y egresos, y la gestién de los negocios

institucionales.

Con el propésito de continuar la revision del marco normativo de este medio de
transporte, a nuestro parecer, ademas de la Constitucién y el Decreto de
Creacién que fungen como los dos principales instrumentos legales que dan

sustento y existencia a este sistema, tambien existen otros documentos que dan

* Hernindez Tirado, Concepcion. El Sistemna de Transporte Colectivo (METRO) de la Ciudad_de México. Tesis.

UNAM.FCPy S. 1991. P. 4],
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pauta al funcionamiento y operatividad al interior de dicho organismo.

Nombrandolos, a saber, aigunos de éstos son:

-La Ley Federal de Entidades Paraestatales, la cual marca los lineamientos
basicos para la administracion, planeacion y cumplimiento de las funciones del

organismo, y a la cual se ajusta el proceder de la institucion.

- La Ley General de Bienes e Inmuebles Nacionales, la cual se cumple en todas
aquellas ocasiones en que se realiza compra de bienes o cesién de los mismos,

principaimente en ampliaciones de la red.

- La Ley Federal del Trabajo de los Servidores del Estado, la cual establece la
normatividad en lo referente a las relaciones laborales con los empleados al
servicio del sistema, incluyendo pago de salarios, incremento a los tabuladores y

prestacion de servicio a los derechohabientes.

- El Reglamento que fija las Condiciones Generales de Trabajo, el cual contiene
todas aquellas reglas a las cuales se sujetan y mantienen la relacion entre el

organismo, los trabajadores y su sindicato. Esta a su vez se rige en su orden por:

a) Apartado “B” Constitucional, La Ley Federal del Trabajo de los Servidores
del Estado v la Ley del ISSSTE.

b) Las disposiciones de este reglamento y los reglamentos interiores de trabajo

que se elaboran para las diferentes unidades de trabajo de este sistema, tales



como, ¢l Reglamento del Fondo de Ahorros, Reglamento del Centro de
Desarrollo Infantil, Reglamento del Servicio Médico, Reglamento para el
Personal en Vias, y el Instructivo para la Atencion de Incidentes Graves, entre

otros.
-La Ley Federal del Trabajo, el Codigo Federal de Procedimientos Civiles, Las

Leyes del Orden Comun, el uso, los principios generales de derecho y la

equidad, aplicados en su orden.
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Capitulo 3.
imoortancia politica, econdmica y sociat del Sislema de Transporie
Coleclivo (Melro),
“Los bienes y servicios que prestan las Empresas
Piblicas son  caros, pero mds  caro seria no

otorgarlos™

Lic. Manuel Quijano.

El estudio estructural de este trabajo desemboca en una serie de factores ligados
entre si, guardando una relacién estrecha en su conjunto y los cuales tratamos
ahora de manera global para comprender mejor el fenomeno analizado,
guiandonos a partir de la serie de datos presentados en los capitulos precedentes

hasta el momento.

Cabe destacar los rubros aqui tratados: el politico, el econémico y el socia; son
aspectos que guardan relevancia en la relacion STC (Metro) - sociedad, pues
este primero se ha convertido hoy en dia, en una alternativa real imprescindible
para satisfacer una de las necesidades de la poblacion. Por ello, estos aspectos
consideramos no es posible trataros de manera aislada, sino por el contrario,
uno conlleva implicita la relacién con los otros dos y viceversa. Por ejemplo,
hablar de un aumento en el precio del boleto univiaje apegindose al costo real
de operacién por persona, implicaria mermar la de por si ya pobre economia de
la poblacion y podria generar cierto descontento entre la misma hacia las

autoridades capitalinas.
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El Sistema de Transporte Colectivo habia puesto en marcha la venta de abonos
de transporte que daban la posibilidad de ser utilizados al mismo tiempo en
camiones de la ruta 100, metro y en tranvias. Dichos abonos se expedian
quincenalmente y representaban un ahorro significativo para la poblacidon, pues
permitia al usuario el poder utilizarlo un sinnumero de veces durante esos

quince dias en los diferentes medios de transporte.

El numero de abonos vendidos era limitado a 300 000, asi el gobierno de la
ciudad otorgaba con ello un subsidio directo en el precio de cada boleto. Estos
abonos de transporte dejaron de emitirse en 1996, con lo cual se dejo de prestar

un apoyo a la economia familiar.

La tarifa o el precio del boleto ha ido paulatinamente evolucionando o
incrementando, haciéndose més acorde a las circunstancias demandadas en estos
aflos, sin embargo como ya se menciond anteriormente, atin no se alcanza lo que

debiese ser el costo real del pasaje univiaje por persona.

Por la importancia en sus operaciones, en la situacién presupuestaria y
financiera del organismo, se destaca el aumento en diciembre de 1995, al pasar
de 40 centavos a un peso y posteriormente en 1996 a $1,30 el precio del boleto
univiaje, recuperandose parte del rezago acumulado y aproximando los precios a

los costos reales del servicio.

Este ajuste en las tarifas prevee contar con mayores recursos, elevando el

margen de autofinanciamiento en el ejercicio presupuestal v mejorando la
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utilizacién de los recursos aportados por el Departamento del Distrito Federal en

cuanto a los programas de conservacion y modernizacion del sistema.

Las medidas tendientes al incremento en la tarifa, han tratado de utilizar
esquemas de promocion y apoyo a la economia de los usuarios de escasos
recursos asi, “durante 1995 el precio del abono quincenal se mantuvo en $13,30
(después en 1996 se dio un aumento y costaba $26.00) siempre tratando de
mantener un equilibrio entre costo real y costo que se cobraba, también se
amplio en 50% su emision pasando de 600 mil a 900 mil abonos los expedidos
mensualmente, mismos que se estimaba beneficiarian aproximadamente al 20%

del pasaje total,”?®

No obstante el aumento en la tarifa, ésta sigue sin cubrir el costo por pasajero,
aqui hacemos menci6n de algunos de los posibles objetivos para poder cubrir el

subsidio otorgado por el gobierno capitalino:

I Proponer que ¢l esquema de tarifas, se base mayormente en la situacion actual,

para poder cubrir los costos reales de operacion.

2. Optimizar los subsidios para mantenimiento y modermizacién del equipo con
que se cuenta en la red, esto con el fin de cubrir los €standares de calidad y

eficiencia con el que se opera.

* $TC. Informe de Actividades., 1995. p. 34.
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A continuacion, presentamos un esquema de la evolucion de la tarifa a lo largo

del inicio de las operaciones del Metro hasta la fecha..

Nivel de tarifa, Fuente: STC. Informe de actividades.1996. p.40.

o
o
%
&

1969
1970
1975

Como se observa, es a partir de 1995, cuando se da un incremento sustancial en
la tarifa del boleto univiaje, pues anteriormente, su precio se habia mantenido
constante durante casi 25 afios manteniendo un subsidio muy significativo en el

costo del servicio.

Con el incremento, las actuales politicas financieras buscan revertir el proceso
del subsidio, mantenimiento y operacion del sistema, apegando mads el costo real
del boleto a las necesidades propias de la actualidad. Estas nuevas politicas
buscan generar mayores recursos emanados del propio sistema y por ello,
seguirdn ajustandose conforme a lo costos reales de operacion convenientes para

la mejor operacion de la red.
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Cabe destacar conforme a lo anterior el incremento del pasado 12 de diciembre
de 1997, el cual etevé fa tarifade § 1.30 a $§ 1.50 por viaje sencillo, es decir por

boleto univiaje.

Esto demuestra como paulatinamente el costo por el uso del transporte vendra
siendo elevado de acuerdo a la situacion econdémica y al costo real de operacion
por persona, mismo que segtn los estudios de las autoridades capitalinas aiin no
llega a representarse con lo que se paga en la actualidad, pues cada viaje en la

red del sistema oscilaria alrededor de los cuatro pesos.

Este aumento en el costo del transporte, representa un grave golpe a la economia
familiar si se considera no solamente el incremento en éste, stno en ofros
servicios mas otorgados por €l gobierno, tales como el agua, el predio y la
energia eléctrica, amén de los productos de la canasta basica, los cuales
rebasaron por mucho al salario minimo vigente en el D.F. y que perciben la

mayoria de las personas.

El constante aumento a que se ven sometidos los bienes y servicios empleados
por los capitalinos deja entrever los primeros conflictos con las autoridades en el
ambito politico. Un ejemplo de ello, podria generarse en las proximas elecciones
federales del afio 2000, dada la importancia politica de la Zona Metropolitana de
la Ciudad de México (ZMCM) vy el peso econdémico representado debido al
nimero de habitantes que en ella viven y la actividades comerciales, politicas y
financieras desarrolladas ahi, el constante aumento y el deterioro de la calidad

de vida de los capitalinos, podria reflejarse en el gusto electoral de la poblacidn,
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como muestra podemos mencionar las elecciones a gobernador por el D.F., que
si bien es reflejo de la cultura politica de la poblacion, es muestra también del
descontento general por la carestia de la vida y a que las instituciones publicas
estan siendo rebasadas para combatir las graves problemas que aguejan nuestra

ciudad.

Con lo anterior, mostramos como el dmbito econdmico se entremezcla con el
politico para dejar entrever la relacién inconmensurable que existen entre un
aspecto y otro, y como ia podemos llevar al plano del fenémeno que nos ocupa

en nuestra investigacion.

Veamos a continuacién. como en estos ultimos afios las consecuencias de la
crisis generalizadas en todo el pais han afectado de manera directa en los planes
y programas del STC. (Metro). Para ello, nos insertamos de manera general en el
ambito financiero del sistema en los afios anteriores a 1996, afios de dificil

situacién econdmica para el pais.

A finales de 1994 y comienzos de 1995, se desatd una crisis econdmica en el
pais, la cual se ha presentado ain hasta nuestros dias, ello produjo algunas
“caracteristicas propias de la crisis:

- Reduccion del 7% del PIB

- Devaluacion de mas de 100%

- Inflacién superior al 56%

. _ 27
- Restricciones presupuestarias importantes”.

27 Ibid. p. 31
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Para nuestros fines, es importante rescatar esta tltima caracteristica, misma que
deriva en varias limitantes para el desarrotlo del Sistema de Transporte, como s¢
recordara actualmente la construccion de la linea B del Metro se encuentra
estancada debido al estudio y modificaciones en el presupuesto asignado a dicho

fin.

En estos afios, el Metro ha sufrido las consecuencias de esta crisis, con lo cual se
ve mermado €l presupuesto asignado para los objetivos trazados. “Para 1995 su
presupuesto se redujo a menos de 300 millones de délares, en comparacion con
476 millones de 1994. Lo anterior obligaba a tomar medidas que se ajustaran a
las condiciones economicas que se ofrecian y por lo tanto se establecian normas
de calidad internacional para la operacién y el mantenimiento dentro de
restricciones presupuestarias y por otro lado, se posponian los proyectos

. . .. . R ., .. . 2
importantes de inversién y la identificacién de los programas prioritarios”. $

Esta restriccion econdmica se encuadra bajo el siguiente esquema, y da muestra

de la disminucién del presupuesto asignado a dicho organismo

* ibid. p. 31.
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Con esta baja en el presupuesto, las medidas adoptadas fueron en funcién de
continuar brindando una mayor seguridad a los pasajeros, seguir con la ruta
operativa de cada una de sus lineas y la adquisicion de refacciones necesarias
para el material con el cual se contaba. Asi mismo, el érgano encargado de
supervisar y controlar los gastos del organismo, puso especial atencién a la

cobertura de los renglones prioritarios para el sistema.

Es importante sefialar y contemplar Ia manera de allegarse los recursos el S.T.C.
(Metro), pues sabemos que gran parte de su operacién y mantenimiento se
efectia a través de la via de los subsidios. Bajo esta t(’)nicé, podemos sefialar que
principalmente la forma de obtener recursos es mediante cuatro instancias: el
financiamiento, recursos propios, aportaciones del DDF y deuda contraida por el

propie organismo.
Segun los reportes finales del afio de 1995 los gastos ejercidos se destinaron en

un 90.2% a los programas de operacién y mantenimiento, mientras que la

administracién sélo participé en el gasto con 9.8%. Esto nos muestra la dificil
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situacién de los ultimos afios, mismos en los cuales no se ha tenido un desarrollo

en los programas de expansion de la red, tal y como se observa en la suspencion

de la obra de la linea B del Metro.

Apreciando lo anterior, presentamos ahora una comparacion entre el afio 1995 y

1996, pues es de capital importancia conocer, dadas las circunstancias que

propiciaron el ajuste tarifario en el costo del servicio, las cifras manejadas en

cuanto a los ingresos y egrcsos ejercidos por este organismo.

Destacamos que en ¢l ejercicio presupuestal de 1996, “el Metro capté ingresos

por 3°399,825.2 miles de pesos, de los cuales se ejercieron 3°366,909.4"% . La

cifra anterior se presenta bajo el siguiente esquema :

Ingresos en millones de pesos

100%,
80%!
60%:
40%

20%

0% S

Aportaciones
DDF 830,3

i Rec. Propios
i} 1365.5
40.5%
Financiamiento

1731
3.8%

Fucnte: STC. Informe Anual de Actividades.1996.p.29.

* 5.T.C. Iuforme anuat de actividades 1996. p 29

Egresos en millones de pesos

Deuda

206

f Gasto
8 Corriente

1806.7

lnv fisica
1379.6
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La forma en como se ejercio la suma descrita, fue de la misma manera que la del
afio pasado, es decir, atendiendo los rubros prioritarios de construccion y
mantenimiento del parquc vchicular existente, asi como los gastos
administrativos procurados por dicho organismo. Presentamos ahora una
ilustrativa del gasto ejercido en 1996 misma que si se compara con los datos del
afio anterior, arroja solamente una pequeiia variacion en los porcentajes

destinados a cada uno de los rubros contemplados en el presupuesto:

Programas
Operatives 90.6%
Fuente STC. [nf. Anual de Actividades, 1996. p.31

Cuando se destaca el renglon de tos recursos y retomando lo anterior respecto a
la tarifa, reiteramos que el fortalecimiento de las finanzas tienen como finalidad
el asegurar una mayor estructura financiera del organismo y garantizar su

crecimiento a largo plazo. Dicho fin contempla afio tras afio un incremento en el

48



costo del transporte y para ello se apoya en el Renglén Tarifario emitido por el
Departamento del Distrito Federal y establece la revision anual de las tarifas del

servicio publico de transporte urbano.

Ahora bien, rescatando lo mencionado podemos presentar una grafica que
muestra de manera mas completa los cambios suscitados hasta diciembre de

1997 en cuanto a la evolucion de la tarifa.

12 dic 1997
16 dic 1996

16 dic 1995

8 nov 1991
26 dic 1989
16 may 1987_

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Evidenciando los datos presentados, convenimos que el ajuste en el precio del
transporte permite dotar al organismo de los recursos necesarios para abatir el
rezago presentado en algunas 4reas incrementando su expansion y regulando los

ingresos propios, el subsidio allegado y el endeudamiento.
Es importante para este medio de transporte, €l continuar con una politica

flexible que ajuste gradualmente los precios a los costos del transporte, con el

fin de sanear y fortalecer su economia, permitiendo en lo posible y siendo
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consciente del impacto social de la tarifa, la reduccién entre ingresos y costos
del servicio, con el objetivo de optimizar los recursos y canalizar el subsidio

hacia la expansion y el crecimiento de la red.

Conviene sefialar, si observamos la grafica expuesta, ésta contempla el ultimo
incremento dado en la tarifa el pasado diciembre de 1997, fecha por la cual ya se
encontraba en funciones hacia pocos dias la nueva admipistracién del Gobierno
del Distrito Federal encabezada por el Ingeniero Cuauhtémoc Cardenas del
Partido de la Revolucién Democratica. Este nuevo incremento se dio no por
iniciativa de dicho partido, sino por el convenio previamente establecido entre
las autoridades y el organismo del S.T.C., acuerdo basado en el Reglamento
Tarifario mencionado, por medio del cual se hace la revisién anual de todos los

medios de transporte publico en el Valle.

Concebimos la acotacidén anterior, dado que en gran parte de la poblacion se
dejo sentir un malestar hacia las autoridades entrantes, creyendo que el aumento
del pasaje era iniciativa de ellos sin saber en su mayoria, que era algo ya pactado
con anterioridad y al nuevo gobiemo le tocd asumir solamente tales
circunstancias. Tan sélo esta situacion, asi como las emprendidas ya ahora si por
la nueva administracion (aumentos en e! costo del predial, agua, renta telefonica,
por nombrar algunas), podrian tener repercusiones tanto locales como
nacionales con miras a los objetivos politicos de los partidos en los préoximos

anos.
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Es evidente la importancia de la capital para el desarrollo politico y econémico
del pais, es en ella, lugar donde se asientan los mds importantes centros de
entretenimiento, culturales , economicos y sitio de residencia de los poderes de
la Unidn. Todo ello, tiene como consecuencia, €l crecimiento y la expansion
constante de la ciudad y sus alrededores, ademas del incremento poblacional,

desbordado de manera exorbitante en las ultimas cuatro décadas.

Debido a tales circunstancias, en el Valle de México se generan infinidad de
movimientos propios de una urbe con semejantes caracteristicas. A raiz de lo
anterior, se hacen tangibles problemas cotidianos para los habitantes, los cuales
nos parecen tan comunes, y que debemos hacerles frente para seguir con nuestro

desarrollo.

Implica lo dicho encarar la demanda de servicios que la poblacidn reclama. Ante
lo planteado y continuando el seguimiento de nuestro trabajo, mencionamos que
el desarrollo y mejoramiento en la prestacion del servicio ofrecido por el S.T.C.
{Metro) en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México debe tener como
objetivo coadyuvar a atender y solucionar el problema planteado, haciendo
posible la satisfaccion de los habitantes en cuanto al requerimiento de transporte
que necesitan para llevar a cabo sus actividades recreativas, economicas y

sociales.
Los pobladores de las zonas aledafias al Distrito Federal encuentran graves

problemas para transladarse hacia sus centros de convivencia educativos y

jaborales, debido a la escasez de transporte, a las malas condiciones de éste, y al
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elevado costo que representa para los usuarios. Por ejemplo, alguna persona que
vive en Melchor Ocampo perteneciente al municipio de Zumpango, desembolsa
entre $4.50 y $5.00 para trasladarse a la terminal del Metro mas cercana que es
Cuatro Caminos o el Rosario, si de ahi utiliza ademas el Metro para llegar a su
destino, habra pagado casi $7.00 tan sélo en el viaje de ida sin contar su regreso,
lo cual representaria un enorme gasto diario y ello va en menoscabo de lo que

percibe de sueldo.

De ahi puede desprenderse la importancia de mantener o incrementar el costo o
la tarifa del Metro y el posible beneficio o perjuicio para la clase trabajadora, la
cual percibe uno o dos salarios minimos solamente.

La extension de la red actual es de 178 Kms. y de 154 estaciones, de estas
altimas, en 20 de ellas se ubican paraderos de transporte piblico de superficie

distribuidos estratégicamente en las estaciones terminales y las més concurridas.

Los paraderos mencionados abarcan los cuatro puntos cardinales del Valle de
Meéxico, éstos “se ubican en las siguientes estaciones: Pantitlan, Zaragoza, Santa
Martha, Indios Verdes, Zapata, el Rosario, Refineria, Tasquefia, Universidad,
Martin Carrera, la Raza, Politécnico, Basilica, Potrero, Santa Anita, Barranca del
Muerto, Mixcoac y Tacuba. Hay también dos paraderos en el Estado de México:

La Paz y Cuatro Caminos.”"

**S.T.C. Cépsulas informativas del Metro.. 1996. p. 14.
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Anteriormente la administracion de dichos paraderos estaba en manos de las
autoridades del organismo, sin embargo actualmente se encuentran bajo ia tutela

de las delegaciones correspondientes.

Como puede apreciarse, el Metro conecta directamente con paraderos de
transporte urbano y suburbano, los cuales se dirigen hacia los diferentes
municipios pertenecientes al Valle de México, realizando.una labor que agiliza y
facilita la movilizacion de la comunidad. Ello sin duda contribuye a la
realizacién y desenvolvimiento social que busca la poblacion, ademas de

convertirse en un medio de transporte de apoyo la economia familiar.

Podemos percibir en la observacion de los siguientes esquemas la confirmacion

de datos presentados en los parrafos anteriores:
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Se corrobora y afirma, la demanda de la poblacién por un sistema de transporte
urbano completo que de respuesta a los requerimientos de movilizacion
exigidas, principalmente por los habitantes de la zona norte del Valle, los cuales
carecen de un medio de transporte masivo y sufren del alto costo del mismo que
abunda por aquellos sitios, tales como microbuses, taxis y autobuses

suburbanos.

También destacamos el trazo de la Red del Metro, la cual atraviesa y confluye

con los principales corredoies de transporte y ejes viales que cruzan la ciudad.

Las consideraciones finales a este capitulo, recaen en el impacto social que ha
tenido el incremento en el costo del Metro y otros medios de transporte, asi
mencionamos que una gran parte de las decisiones tomadas han beneficiado a
los sectores de ingresos medios y altos y han dejado desatendidas a amplias

zonas de bajos ingresos del Valle de México.

Las acciones propuestas deben ser de caricter prioritario para la atencion a las
zonas més desprotegidas donde abundan las familias de escasos recursos,
ademas se debe equilibrar sustancialmente el costo del transporte para pagar
igual por el mismo tipo de servicios y no al revés como ocurre ahora, quienes

menos tienen més pagan por un servicio de menor calidad.
Resolver el problema del transporte basandonos en la capacidad de pago de la

poblacién, seria imposible resolverlo, y menos tener una orientacién social,

fincando su crecimiento exclusivamente en la tarifa, de ahi, la estrategia a seguir
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sera mantener las tarifas como mecanismo para cubrir en la mayor proporcion
posible el costo real de operacion de los servicios y orientando fos gastos a los
programas prioritarios para el funcionamiento con calidad y eficiencia que

esperamos de nuestro Metro.
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Capiluto 4.

srobleme del Lransporic urbano cn ol Valle de México.

“Construir es colaborar cen fa tierra, imprimir una
manera humana en un paisaje que se modificard asi
para siempre; es también contribuir a cse fento

cambio que constituye la vida de las ciudades.”

Margarita Yourcenar. Memorias de Adriang. p.146.

4.1 Expansion urbana y crecimiento poblacional en el Valle de México,

Destacando en este capitulo ia importancia del crecimiento urbano, asi como del
asentamiento de nuevas colonias en la capital; con relacion a nuestro trabajo,
comentamos que aqui radica en la manera como debe atenderse la demanda de
transporte para el constante crecimiento poblacional. Es decir, la magnitud y
caracteristicas de la expansion urbana motivada por el crecimiento poblacional,
estan ligadas con los servicios de transporte, pues dichos servicios de manera
necesaria deberan guardar congruencia con las expectativas del crecimiento

urbano.

“La expansion urbana de la Ciudad de México es motivada por la dinamica que
mantienen los sectores industrial, comercial y educativos establecidos en el
Valle de México, se provoca que el crecimiento urbano desborde los limites det

Distrito Federal hacia los municipios pertenecientes al Estado de México,
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representando a la vez, un incremento de la poblacion que demanda variados

. - 31
servicios publicos, uno de ellos, el transporte™.

A mediados del presente siglo, la Ciudad de México ya habia comenzado 2
experimentar, como lo hemos sefialado, un crecimiento y una expansion
desordenada, debido a la falta de una planificacion que implementara una
politica de desarrollo urbano motivado ello, por el crecimiento constante y la

emigracion de gente del interior hacia la zona centro det pais.

Ante tal circunstancia, la demanda de servicios crecio y los medios que se tenian
disponibles para atender a la poblacion resultaron insuficientes, generandose y
agravéndose una serie de problemas no contemplados, tal como el transito por la
ciudad, la carencia de espacios habitables, el hacinamiento de personas en las
ireas habitacionales, la inadecuada distribucion de las mismas, la saturacién de
espacios comerciales e industriales y en nuestro caso, la precariedad y falta de

medios de transporte que la poblacién necesitaba para su movilizacion.

Las autoridades capitalinas preocupadas por ¢l desborde urbano hacia zonas que
antes guardaban por llamarlo asi un caricter semirural o suburbano,
constantemente han orientado esfuerzos para la planificacion y reordenacion de
los asentamientos urbanos en el Valle de México, esto con el fin de frenar la
expansién de la mancha urbana y el sobrepoblamiento de la misma, lo cual

acarrearia un problema en cuanto a la demanda de servicios, bienes y exigencias

* Instituto de Capacitacidn y Desarrolto. Introdugcién al Sistema de Transporte Colectivo METRQ . P.1



propias de la poblacion, marco sobre el cual se agravarian los conflictos ya

existentes.

Para el caso del transporte, las autoridades adecuan sus estudios y orientan sus
programas de planificaciéon urbana para apoyar la eficiencia,organizacion y
congruencia de los medios y rutas con los que se cuentan para transportar a la

poblacion.

A principios de la década de los ochenta, concretamente en el afio de 1982, el
gobierno del Distrito Federal de manera conjunta con las delegaciones
capitalinas y las autoridades del Estado de México, actualizaron el Plan General
de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, dentro del cual se hacia patente la
urgencia de evaluar, controlar y orientar el asentamiento de los grupos
poblacionales y normativizar el uso de suelo dentro del territorio que abarca el

Valle de México.

Ante tales argumentos, se definian zonas vedadas a la construccién de
inmuebles y zonas habitacionales, espacios que resultaban Optimos para el
asentamiento humano y contenia ademas, los objetivos, las metas y programas

especificos para el desarrollo futuro del Distrito Federal.

Evocando los objetivos principales de dicho Plan General, encontramos los

siguientes:
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“], Ordenar y regular el crecimiento y desarrollo para el area urbana del Distrito
Federal.

2. Crear el acceso y fomentar mejores condiciones entre la poblacion para el
desarrollo urbano, y

3. Conservacion y mejoramiento del medio ambiente del Distrito Federal.

Para llevar el cumplimiento de dichos objetivos, se instrumentaron politicas de
accion, a saber estas fueron: las politicas de crecimiento, de conservacion y de

. . . 13 - ,132
mejoramiento, todas ellas seguidas por criterios de control

A manera general se destaca lo propuesto por tal Plan, promulgando con las
politicas adoptadas un desarrolio acorde a las circunstancias presentes y futuras,

pues su planteamiento prospectivo abarca hasta el afio 2000.

Considerando ahora las politicas adoptadas, y aunado al propésito de control de
los asentamientos urbanos, también se hace referencia al mejoramiento del
medio ambiente, porque ya en esos afios se habian intensificado los problemas
de contaminacidn existentes actualmente..

Con base en el conocimiento de la realidad que presentaba el pais, la evaluacion
emanada de los estudios realizados constataba que la equidad en el crecimiento
de la mancha urbana, debia ser congruente a los objetivos y las metas previstas,

acorde al esquema real, fisico, econémico y social de la poblacién del Valle de

* DDF. Plan General de Desarrollo Urbano del DJF.. Mexico, 1982
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México en su conjunto y a la planificacién para el desarrollo del Distrito

Federal.

Hoy en dia *“la Zona Metropolitana de la Ciudad de México ha crecido a una
taza cercana al 5% anual, con lo que se ha convertido en una de las zonas mas
pobladas del mundo al albergar a mas de veinte millones de personas. De é€stas,
seis de cada diez residen en el D.F. y el resto en 28 municipios connurbados del

Estado de México™™

La capital de nuestro Pais y el Valle que la circunda, guardan proporciones
territoriales convirtiéndoia en una de las mayores urbes del mundo, pues “la
superficie de la zona metropolitana de ta Ciudad de México considerando 28
municipios connurbados alcanza los 2,396 kms. cuadrados y dentro de ésta, la
superficie tnica del D.F. es de 1,479 kms. , teniendo una densidad de poblacién

en su conjunto de 10,038 habitantes por km.**.

Dentro de estas estimaciones, la mitad de esta poblacion son nifios y jovenes que
al incorporarse a la poblacion economicamente activa en unos cuantos afios,
provocardn un crecimiento en la demanda de empleos, vivienda, educacion,
salud, vialidad y transporte entre otros. De ahi brota la necesidad de crear

escenarios futuros compatibles con el desarrollo de la poblacién y del pais.

" DDF. Programa Intepral de Transporte. P.S
™ STC. Documento tecnico # 17, dic. 1995, p.2/
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4.2 Las zonas industriales, comercialcs y con mayor poblacion del Valle de

México.

Dada la distribucién y configuramiento de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México, ésta se ha convertido en el centro de la economia del pais,
asentandose en el drea metropolitana gran cantidad de centros comerciales,
industriales, manufactureros y de servicio provocando el crecimiento de la

poblacidn en la zona.

Apreciando el aumento en el desarrollo industrial y comercial, es en la Ciudad
de México donde principalmente se ha registrado este fenémeno, lo cual ha
convertido a ésta y otras areas urbanas en el foco de la produccidn econdimica,
produciéndose la transformacién de zonas con un alto indice de concentracion

humana.

La capital, se ha consolidado como el centro econémico, cultural, politico y
social del pais, y ha traido consigo una mayor demanda de bienes y Servicios por

parte de 1a poblacién en constante crecimiento.

Segin el ultimo censo poblacional efectuado en 1995, la-poblacion del Valle de
México alcanzo la cifra de 20°188,557 habitantes, que representa el 22.16% de
la poblacion total del pais.35 A esto habria que agregar la poblacion flotante, es

decir, aguella que vive temporalmente 0 permanece por asuntos personales o de

3 INEGI.Conteo_de Poblacion y Vivienda. 1995



negocios durante un corto periodo en nuestra ciudad, estimada en 2.5 mitlones

mas.

Bajo esta tonica, reconocemos los grandes esfuerzos desarrollados para ofrecer a
este conglomerado la atencidn y los servicios requeridos, en nuestro caso, para
brindar los medios de transporte suficientes que permitan la movilidad dentro

de la ciudad.

La aparicion de los sintomas de industrializacion en el Valle de México, se
presentaron casi al finalizar la década de los afos cuarenta, periodo en que
surgen las primeras zonas industriales al norte de la ciudad, principalmente la
zona industrial de Vallejo y en los municipios de Ecatepec, Tlalnepantia y
Naucalpan. Por tanto, para conectar estas zonas del Estado de México, se
erigieron redes viales conectando al Distrito Federal, inicidndose la

conubanizacion en el Vatle.

También hacia el sur se registraban avances, y recordamos que la construccion
de Ciudad Universitaria iniciada en 1948 dio pauta a la colonizacién de esta
zona para lo cual, en materia vial se construyeron importantes avenidas como
Division del Norte, Tasquefia y Avenida Universidad, contando con un gran

numero de colonias nuevas en la region.

Asi, apuntamos un dato muy interesante, “de los viajes que se generan en el
lapso matutino, poco mas de la tercera parte corresponde a las delegaciones

Gustavo A. Madero e lztapalapa y a los municipios de Ecatepec y



Netzahualcoyotl. El 44% de los viajes tienen como destino las delegaciones

Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juarez”®

La cita precedente muestra que casi la mitad de los viajes realizados en la zona
metropolitana en dias laborables, apuntan como destino final a delegaciones
localizadas en el centro de la ciudad, lugares donde se registran gran cantidad de
movimientos econdmicos y comerciales dado el tipo de establecimientos y

oficinas ahi situadas.

Se desprende también, la cantidad de personas que por ahi transitan y
senalamos que Jos medios de transporte de superficie utilizan arterias viales que
comunican hacia la zona centro. El Metro, también mantiene su presencia en
esta zona, pues de su red operativa, las lineas 1, 2, 3, 8 y 9 hacen recorrido por la

periféria central de la ciudad.

Dentro del contexto anterior y considerando al nivel de ingresos las areas
habitacionales, los lugares de trabajo y los de esparcimiento, el sistema vial que
los cormunica estd constituido por no mas de 30 arterias principales apuntando
casi todas al centro de la ciudad. Apreciando lo dicho, el Metro juega un papel
muy importantc para la movilizacion de las personas dentro del primer cuadro
de 1a ciudad, pues las lineas del metro mencionadas en su conjunto transportan
alrededor de 3°002, 156 pasajeros por dia, lo cual reﬁresenta el 80% de los

viajes totales de lared en un dia laborable.”’

* DDF._Programa Integral de Transporte. P. 7

¥ ¢1C,_Documento Tecnico # 17, 1995. P 36.
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Cuando se destaca la magnitud de estos niimeros, se comprende la importancia
de nuestro Metro y la eficiencia buscada en sus operaciones. Al tener una idea o
concepcion en como se asienta y distribuye la poblacién en nuestra capital,

encontramos la significativa labor que el Metro desempefia.

La zona industrial del Valle de México se encuentra principalmente en la parte
norte. municipios como Cuautitlan, Naucalpan, Tlalnepantla, Ecatepec y arcas
como Vallejo, Atzcapotzalco, El Rosario, Indios Verdes y Martin Carrera, se
encuentran enclavadas en dos de las delegaciones con mayor numero de
habitantes como Atzcapotzalco y Gustavo A. Madero, y a cuyas demarcaciones
penetran las lineas 3, 4, 5, 6 y 7 del Metro comunicando estos puntos de la

ciudad y apoyando el servicio de transporte.

En tanto, el espacio comercial se extiende principalmente por la zona centro
donde como ya mencionamos convergen varias lineas del Metro. Es en esta zona
donde proliferan tos comercios establecidos y un gran numero de representantes
de la economia subterranea -comercio ambulante- y pimto donde se reunen
cantidades enormes de posibles compradores, esto, sin considerar atn el numero

de escuelas y oficinas en el primer cuadro de la ciudad.

En esta zona centro, delimitan varias delegaciones también bastantes pobladas
como la Cuauhtémoc, Benito Juarez y Miguel Hidalgo, y aunque en gran parte
de sus colonias el uso de suelo se utiliza para el comercio y oficinas, aunado a

algunos factores como los mencionados en el parrafo anterior, ocasiona que la
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movilizacion de la gente por la zona requiera de medios masivos y agiles para

transportarse.

Ahora bien, dentro de las demarcaciones con mayor nlimero de habitantes en el
Valle de México se encuentran la Gustavo A. Madero con 1’256, 913 hbts,;
Iztapalapa 1’696, 609 hbts., Alvaro Obregén con 676, 930 hbts. y Coyoacin con
653, 489 hbts. y los municipios de Netzahualcoyotl con 1°233,868 habts. ,
Ecatepec 17457, 124 hbts. y Naucalpan con 839, 723 pobladorcs.33

La red del Metro esta trazada conforme a varias directrices, entre ellas la forma
en como se van regulando los asentamientos humanos, por ello, se penso desde
los origenes de la planificacion de la red, orientarla a través de lo largo y ancho
de la superficie capitalina y asi, practicamente en los cuatro puntos de la ciudad
se encuentra la presencia del Metro como una de las opciones para ¢l usuario del

transporte publico.

Veamos a continuacion el siguiente esquema:

* INEGI._Conteo de Poblacion y Vivienda del D.F. y Edo, de Mexicq. Pag. 40 y 41.
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Considerando la grafica se observa, la afluencia de pasajeros principalmente en
tres de sus lineas, la 1, 2 y 3, que de manera conjunta movilizan al 63.2% de los

pasajcros transportados en el total de la red.

Los datos presentados son congruentes con o mencionado en este apartado, si
asentamos que estas lineas del Metro hacen su recornido por el primer cuadro de
la ciudad y sus terminales -lineas 2 y 3- corren de notte a sur y la linea i de este

a oeste.

4.3 El Sistema de Transporte Colectivo y otros medios de transporte.

Hacemos resaltar en este punto, la propuesta y las expectativas ofrecidas por los
diversos medios de transporie usados en esta ciudad, las cuales van desde los

autos privados hasta aquelios medios de transporte piblico metropolitano, como
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lo son los taxis, “peseros” y camiones aunados al Metro, y quienes atienden las

exigencias de transportacion requeridas para y por la poblacion.

El Sistema de Transporte Colectivo (Metro), fue concebido dada la necesidad de
fomentar el uso de transporte masivo sobre el particular debido a los problemas
que se presentaban -congestionamiento vial, precariedad y falta de coordinacion

de las rutas ya existentes, entre otros-.

Hoy en dia, la aparicion e incremento de automotores circulando por la ciudad
ha venido ganando terreno. Los autos privados, taxis, combis y minibuses
aumentaron su presencia con lo cual, el flujo vial y su problematica no se han
resuelto satisfactoriamente, a la par su crecimiento incide directamente en los
altos indices de contaminacion registrados, y ademadas, provoca
congestionamientos por la saturacion de los espacios viales, pues existe en el
transporte una relacién entre la eficiencia del sistema y la capacidad de la
unidad. Es decir, hoy en dia entre mayor sea el numero de personas
transportadas por una unidad, mayor seré el grado de eficiencia con el que opere

dicho medio.

Para una mejor exposicion de lo planteado en el presente punto, observaremos
cada uno de los diversos medios de transporte que circulan por la ciudad y
enseguida, presentaremos un panorama de la retacion que guardan con nuestro

estudio de caso: el Metro.
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Circulando por el Valle de México se estimaba en 1995, la circulacion de
alrededor de tres millones de automotores de los cuales la mayoria pertenecia o
prestaba un uso particular o personal. De ello, se deriva que el transporte
particular y exclusivo, es decir, donde viajan en promedio de una a tres personas
por auto era el mas abundante, lo cual conlleva a un mayor numero de
automéviles circulando al mismo tiempo y generando una congregacion
vehicular mayor, amén de un crecimiento en la expulsién de gases toxicos y

demas contaminantes.

En una ciudad como la nuestra, este hecho representa un fenémeno adverso para
la convivencia social, precisamente por las politicas adoptadas por el gobierno
capitalino, las cuales se abocan a la preferencia y uso del transporte masivo
sobre €l particular para resotver uno de los graves problemas que aquejan a la

ciudad: la contaminacion ambiental.

El transporte plblico en la zona metropolitana de la Ciudad de México ofrece
diversas opciones y variantes, es de sefialar que la Direccion General de
Autotransporte Urbano lleva a cabo un control de todo et transporte piblico que
se encuentra concesionado a particulares, tales son los casos de los taxis y los
llamados colectivos o microbuses, los cuales representan un importante medio

entre los usuarios.
Existen circulando casi 100 mil taxis por el Valle de México, esto representa un

importante nimero de autnmotores que si bien prestan un servicio publico, no

representa (como se vera mas adelante) un porcentaje significativo en el nimero
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de viajes y movimientos registrados diariamente. El uso de este medio
constituye para la poblacién en su mayoria una eventualidad, porque el servicio
prestado resulta contradictorio en relacion al ingreso que percibe el grueso de la
poblacion, amén de la consiguiente contaminacion y caos vial al que

coniribuyen.

La propuesta que ofrece el uso de los microbuses es mucho mas significativa.
Este también es un transporte piblico concesionado a particulares, y ofrece para
su operacion 105 rutas con 745 ramales, las cuales se extienden por toda la
ZMCM.* Este medio tiene mayor significancia y ocupa el primer lugar entre los
diferentes medios de transportacion al dar cabida al 52.5% de los movimientos

; . 40
realizados en la ciudad.

Ademas, representa en su costo un precio mas médico del ofrecido por los taxis
y la bifurcacion de sus ramales alcanza y enlaza a la mayor parte de los
municipios connurbados con la capital. Estas rutas atienden zonas que carecen

de transporte y generalmente con poblacion de bajos ingresos.

En delegaciones como Iztapalapa, Alvaro Obregén, Milpa Alta y la zona norte
de Gustavo .A. Madero predomina el transporte concesionado, donde los
usuarios son de escasos recursos y pagan el transporte mas caro de la ciudad,
siendo el pasaje minimo actualmente de $ 1.50 y llegando hasta los $5.00 0 mas

dependiendo el destino del pasajero. No obstante lo dicho, para la gente que

* DDF. Programa [ntepral deTransporte. P 1.
 §TC, Informe de actividades 1995. P11
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hace uso de este medio, representa una de las pocas opciones -si no la (nica-

para desplazarse y realizar sus actividades.

Ctro medio de transporte lo constituyen los camiones de pasajeros, aqui se
destaca la desaparicidn de la Ruta 100, misma que era operada por el DDF y la
cual dejé de funcionar debido a los malos manejos y la “supuesta™ quiebra de
ese organismo. Durante su operacion existieron 234 rutas de autobuses de los

cuales, 162 llegaban a los paraderos ubicados en las estaciones del Metro.*’

Al desaparecer este organismo y constatandose la importancia de este medio,
surge una cooperativa denominada “Autotransportes Urbanos Siglo Nuevo”,
concesion a particulares y abarca en sus operaciones la mayor parte de las rutas

ya establecidas.

La extincién de Ruta 100 constituyé uno de los duros golpes a la economia
familiar, porque representaba un modo econdmico de viajar y al transporte

masivo en general, pues su capacidad de movilizacion era elevada.

Conviene ahora resaltar la importancia de estos medios de transporte aunados al
S.T.C. METRO, dentro de 1a capacidad que ofrece el Sistema Metropolitano de

Transporte para el Valle de México.

En principio, ¢l Metro fue disefiado como un medio de transporte publico

masivo que fuese una alternativa real para aliviar el problema de movilizacion

** DDF.Qp.Cit. P11.
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que padecemos y en conjunto, las diversas opciones también contribuyen a

satisfacer la demanda.

Desde el inicio, el Métro fue concebido como un medio troncal de transporte, es
decir, su funcionamiento a través del Valle de México coadyuva a la
movilizacidn a gran escala por los cuatro puntos de la capital y se conecta a
través de los paraderos en sus terminales con los demas medios de transporte,

dando un mejor servicio a municipios connurbados del Estado de México.

A continuacion se observan dos esquemas que dan muestra de la capacidad de

cada uno de los medios de transporte en nuestro Valle.

1 r mpar i ran nblic

80%
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Evidenciando lo expuesto, concluimos que el Metro es la alternativa de mayor
importancia en el area metropolitana , pues representa el 20% de la oferta de
transporte  publico en el Distrito Federal, y el 14.6% si se consideran las

alternativas de transporte privado.

4.4 El Sistema de Transporte Colectivo en la actualidad.

Hoy a 28 arios de haberse puesto en circulacién el primer tramo de la linea uno
del Sistema de Transporte Colectivo de la Ciudad de México, es innegable la

supremacia que como transporte masivo de pasajeros ofrece a sus habitantes.
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El trazo de su red circulatoria abarca de norte a sur y de este a oeste ¢l Valte de
México, sin embargo et progreso y la expansion de este medio no ha acabado
con el sinnimero de problemas, que si bien el desarrollo del sistema ha sido
orientado de acuerdo al crecimiento urbano y ha cumplido con las expectativas

esperadas del Metro, atin falta mucho por realizarse en esta materia.

La eficiencia de los organos internos del Metro, ha permitido paulatinamente el
crecimuiento en el numero de usuarios de este medio. Asi, en 1970 el Metro
habia transportado a 170 millones de pasajeros, 29 veces la poblacion del
Distrito Federal en 1969, y para 1994 afio ¢n que se cumplieron 25 afios de este
servicio, rebasaba los 25 mil millones de personas transportadas, cuatro veces la

poblacidn total de la tierra.*?

Lo anterior, fue gracias a la extension del sistema, pues a la fecha el Metro a
aumentado de una a diez sus lineas ( una de ellas férrea); también incrementé de
16 a 154 su nimero de estaciones y cuenta con una mayor cantidad de trenes,
con una dotacién de 286 convoyes los cuales son de once modelos diferentes, y

se mantienen 18 carros de reserva.®’

Con csta extension, la magnitud del servicio prestado dia con dia ¢n las diversas
estaciones del Metro, alcanza la transportacidon de 4.5 millones de personas
diariamente, situacién que lo coloca como uno de los metros mas eficientes por
el nimero de pasajeros transportados en comparacion a oOIros trenes

metropolitanos en el mundo.

** STC. Capsulas Informativas. P. |
' STC. informe Anual de Actividades 1995 P. 9.
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Estas cifras, avalan la cantidad de personas que hacen de nuestro Metro uno de
los mas concurridos mundiaimente, ademas, del principal medio de
transportacién urbana y lo convierten en un medio imprescindible con un papel

preponderante en el desarrollo de nuestras actividades cotidianas.

Gran parte del logro alcanzado por este medio de transporte y que lo ha vueito
tan popular, es el precio o costo pagado por viaje de una persona al emplearlo,
Se menciona que el Metro del Valle de México se ha caracterizado desde sus
inicios por ser uno de los de menor costo en el mundo. Actualmente el precio
del boleto univiaje es de $1.50, pero en 1969 al ponerse en operacion el sistema
el precio era de $0.001, desde entonces su tarifa ha aumentado siete veces,

. . , ~ - - 44
siendo la primera después de 16 afios de servicio.

Para cumplir con sus operaciones el Metro, se ve apoyado por el subsidio
gubernamental. Considerando que en cifras reales, el costo de operacién -
mantenimiento y gastos administrativos- debiese ser mdas del doble. En
Guadalajara y Monterrey donde funcionan sistemas de transporte semejantes al
Metro capitalino, el precio del boleto se apega mas a su costo real. Estas cifras
relativas al subsidio y al financiamiento con el que opera la red se verdn con

detalle mas adelante en nuestro trabajo.

En la primera mitad de la década de los noventas, los indicadores de servicio
han puesto de manifiesto el aumento en la afluencia de pasajeros en las diversas

lineas del Metro. Asi, para 1995, el Metro transportdé a 1,474 millones de

M STC.Op.Cit. P 3.

76



pasajeros, lo cual representa el 100.5% de la meta prevista. El nimero de
usuarios registrados fue superior en 3.6% con respecto a 1994 El promedio de
pasajeros transportados en dia laborable fue de 4°576,000, cifra fue superior en
1.1% a 1994; en sabados se registrd un promedio de 37337,814 usuarios y en

domingos y dias festivos fue de 2'305,405.45

1480 e

1460 ,5.,.//
1440 .§-// //

T
1420-(//

1994

Fuente: STC. [nforme Anual de Actividades. 1995. p. 17.

Con estos datos, proyectamos el crecimiento y la demanda en aumento
registrada gradualmente con relacion de un afio a otro, y seguramente continuara

esta tendencia.

Actualmente, como se menciond, el Metro cuenta con nueve lineas con material
rodante neumatico y una linea de ruedas férreas. Los origenes y destinos de

dichas lineas son los siguientes:

*STC. Op. Cit P 17.
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LINEAS ORIGEN-DESTINO

Qbservatorio-Pantitlan

a—

Tasqueifia-Cuatro Caminos
Universidad-Indios Verdes
Martin Carrera-Santa Anita
Politécnico-Pantitlan
El Rosario-Martin Carrera
Barranca del Muerto-Martin Carrera
Garibaldi-Costirtucion de 1917

Tacubaya-Pantitlan

- T T T - N VT "G UE R 8}

Pantitlan-La Paz

Asimismo, la longitud de cada una de las lineas se observa en el siguiente

cuadro:
L tud de las li
AF
9
8 IT
B
5| : 156km | '
4F !
3] i = i —§22.5km
2 22km
1 .
25
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Respecto al horario de servicio de la red del Metro, apuntamos que éste es:

LINEAS123456789A

Dias Laborables 5:00 a 24:00 hrs.
Sibados 6:00 a 1:00 hrs.
Dominges y dias festivos 7:00a 24:00 hrs.

Ahora presentamos el esquema de la red del Metro en la actualidad, y

observamos la configuracién que guarda dentro de la ZMCM.

ESTA TESIS MO DEBE
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Bajo el esquema anterior, percibimos el trazo de la ta linea B del Metro que en
€5t0s Momentos se encuentra en construccion y conecta al D.F. con el Estado de
México, partiendo de la delegacién Gustavo .A .Madero apuntando hacia los
municipios de Netzahualcéyotl y Ecatepec, lugar donde reside un importante

numero de pobladores en su mayoria de escasos recursos.

Esta linea corre a través de la llamada Avenida Central, separando al D.F. con el
Estadc de México y la cual durante muchos afios ha sido una via sertamente

congestionada por la cantidad de vehiculos que por ahi transitan.

Atraviesa la zona de Valle de Aragdn y llega a Ciudad Azteca en el municipio
de Ecatepec, region donde abundan los llamados microbuses, los cuales cobran
la tarifa mas cara del norte de la ciudad y que los habitantes no tienen otra
alternativa mas que pagar. Por ello, la construccion de esta linea constituye una

importante alternativa para la movilizacion de la gente en aquella zona.
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Capituio 9.

e Catidad cn fa prestacion del servicio en fa red dei Metro.
“Desde que el Metro inicié sus operaciones el 4 de
sept. de 1969, ha transportade mas de 27 mil millones
de personas - cinco veces la poblacién de la tierra- sin
contaminar; con e¢ficiencia, rapidez y limpicza®.

Alfonso Caso Aguilar. Director del Metro,

Las directrices seguidas hasta el momento han llegado a un punto
imprescindible de tratar, asimismo en la elaboracion de nuestro trabajo han
surgido pautas que dan entrada a este ultimo apartado. Nos encaminamos hacia
un factor buscado desde el inicio de las operaciones de este medio de transporte,
asi abrimos paso al tema de la calidad en la prestacion del servicio que ofrece el
Metro. Observaremos si este factor es realmente parte en la vida cotidiana del
objeto de nuestra investigacion para beneficio de los millones de usuarios que

diariamente recorren sus instalaciones.

Apreciamos la urgente necesidad de contar con medios de transporte, los cuales
satisfagan las necesidades de la poblacién, por ello, estamos conscientes de este
enorme esfuerzo para atender las zonas de la ciudad que carecen de servicios
publicos de transporte buenos y baratos. Hay trabajadores ocupando hasta tres
horas diarias para movilizarse, familias que gastan buena parte de su salario al
tener que realizar dos 0 mas transbordos y personas perdiendo mucho tiempo
esperando un medio por ¢l cual transportarse. Es en estos momentos uno de los
problemas de mayor impacto social el cual debe atenderse , aprovechar mejor la

infraestructura existente, mejorar la calidad del servicio, ampliarlo hacia las
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zonas menos atendidas para beneficiar a los sectores de menores ingresos y

reducir el efecto contaminante del transporte.

Bajo esta perspectiva, mejorar el transporte impiica dos vertientes: la calidad de
los servicios existentes y la cobertura de las zonas de menores ingresos. Asi,
entendiendo estos puntos, percibimos que el S.T.C. (Metro), debe ser eficiente
en lo intermo, es decir, cumpliendo cabalmente su itinerario de servicio, vueltas
programadas, mantenimiento correctivo y preventivo de su parque vehicular,
seguridad en sus instalaciones y adecuada atencion a los usuarios. Debe procurar
ser eficaz en lo externo, asumiendo con responsabilidad su papel de transporte
masivo y econdmico, expandiendo en fa medida de sus posibilidades la red de
servicio hacia las zonas mas marginadas y con mayor poblacién del Valle de

México.

La calidad se demuestra a diario, con hechos. Los indicadores de servicio
mantfiestan continuamente la operatividad en la totalidad de la red y ésta a la

vez, se refleja en varios de los factores arriba sefialados.

El Metro como medio de transporte masivo se encuentra entre los mas
concurridos del mundo como lo mencionamos al inicio de nuestro trabajo, asi el
Metro ha ingresado a la Comunidad de Metros Pesados (COMET), la cual
integra algunas otras redes importantes como Hong Kong, Londres, Nueva
York, Paris y Tokio, las cuales transportan cada una a mas de 500 miliones de

pasajeros al afio.
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Dicha organizacién tiene el propdsito de intercambiar informacion referente al
desempefio operativo de cada organismo, ademds, en esta agrupacion se definen
mecanismos de comparacion y estindares mediante indicadores relativos a la
operacion, el personal, a la calidad del servicio, al mantenimiento, entre otros.
Lo anterior es con la finalidad de fortalecer y estrechar los lazos de cooperacion
tecnologica y operativa entre los diferentes sistemas, ello para mejorar la

eficacia y eficiencia de dichas redes.
Ahora presentamos un esquema con las principales caracteristicas del Metro del

- Valle de México, y de ahi continuaremos ligando los resultados mas

representativos arrojados por las comparaciones sefialadas.
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Bajo la grafica anterior, nos podemos dar cuenta de la significancia del Metro, ¥
ta capacidad que como érgano y columna vertebral del transporte representa en
el Valle. El numero de trenes disponibles en toda la red es de 170, de los cuales
solo entran en operacién sabados, domingos y dias festivos 170 y 146
respectivamente, esto s¢ debe al menor flujo de usuarios que se registran €sos
dias, ademas de laborar un menor niimero de conductores y al mantenimiento

que se aplica a los trenes restantes.

La media representa la trausportacion de 4°581,330 pasajeros por dia, contando
los siete dias de la semana, lo cual significa como lo deciamos anteriormente
casi el 25% de la movilizacién en los diversos medios de transporte atendidos en

la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.

La duracién minima de una vuelta completa es de 43’10 segundos (linea 6, El
Rosario-Martin Carrera, 13.947 kms.) y la maxima de 82 minutos (linea 3,
Universidad-Indios Verdes, 23.609 kms.), circulando a una velocidad comercial

media de 36.92 kms. por hora.

El tiempo de recorrido es bastante aceptable, si tomemos en cuenta que los
mismos trayectos realizados en transportes de superficie son de mayor duracién
y costo, ello por varios motivos como la circulacién vial de nuestra ciudad y la
carencia de unidades disponibles para cubrir tales rutas, amén del costo del

pasaje, el cual se elevaria considerablemente.
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Lograr ia calidad en el servicio privilegiando ¢l uso del transporte colectivo
sobre el individual, conlleva un enorme esfuerzo e implica una intensa labor no
solamente de las autoridades capitalinas, sino también de los trabajadores de
dicho organismo. Actuaimente, la red operativa del Metro transporta a més de
4.5 millones de pasajeros diariamente, esta situacion es motivo de preocupacion
si se quiere ofrecer un servicio que ademas de calidad, eficacia y eficiencia,
ofrezca seguridad al usuario debido al importante nimero de gente que lo utiliza

para desplazarse.

Al tener una concepcion de la magnitud que representa el ofrecer un servicio
con tales caracteristicas, debemos ocuparnos del factor mas importante en esta
labor, es decir, el elemento humano que trabaja en el Sistema de Transporte
Colectivo. “El Metro cuenta con poco mas de 12,660 trabajadores en las
diversas areas operativas, de mantenimiento, administrativas y de seguridad. De

ste personal, 9,990 empleados (78%) son sindicalizados de base y gozan de las
prestaciones contenidas en el Contrato Colectivo de Trabajo, algunas de ellas
son la estancia infantil, servicio médico completo, ayuda de renta y escolar,
fondo de ahorro, becas para sus hijos, pago de dias econémicos no disfrutados y

.. 4
servicio de comedor entre otras.”*

Seiialamos 1a importancia del factor humano en toda empresa o institucion, pues
sobre él recaen los logros, la operatividad, ¢l desarrollo y el crecimiento de la
misma, es por eso que mantener la satisfaccién y constante capacitacion del

mismo, redundara en una mayor calidad.

* STC. Capsulas Informativas del Metro.1996. p. 4.
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El realizar semejante labor, implica para la planta laboral un intenso trabajo en
todas sus lineas, es decir, en todo el personal que tra_baja en las estaciones,
talleres y oficinas. La coordinacion de los recursos materiales, financieros y el
esfuerzo de los trabajadores han podido afrontar la creciente y urgente demanda

de la poblacion.

Aunado al compromiso de todo trabajador para con su centro de trabajo, en este
caso seria el crear una consciencia de que las tareas y funciones desempeiiadas,
resultan vitales para la continuacién de la dindmica social, economica y cultural
de la metropoli; asimismo, el mantener cierto nivel de productividad, eficiencia
y creatividad en la labor conlleva el continuo estudio y capacitacion del personal

al servicio del organismo.

Tomando en consideracidn lo anterior, se menciona :“ el Sistema de Transporte
Colectivo cuenta desde hace 26 afos con su Instituto de Capacitacion y
Desarrollo (INCADE), situado a un lado de 1a estacion Zaragoza de la linea uno.
Ahi es donde se preparan y actualizan los trabajadores de las diversas areas del
sistema. Los cursos se clasifican por el drea de aplicacion en : administrativos,
técnicos y operativos. Sin embargo, algunas asignaturas se imparten en todos

. . . . .. . e 37
eilos: relaciones humanas, seguridad industrial, higiene y primeros auxilios. *

El esfuerzo realizado ayuda a contribuir a la mejora del servicio que se ofrece a

los usuarios.

* Ibig, p. 5.
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Vemos a continuacion la imparticién de algunos cursos realizados y llevados a

cabo durante el afio de 1996.

CURSQOS INTERNOS Y EXTERNOS 1996

Internos Nimero de cursos | Namero de participantes
Actualizacion 9 ' 1,683
Desarrollo 10 _1,58I
Especializacién i 1
Formacion 4 49
inrduccién 2 69
Promocién 6 109
Prestadores de Servicio Social
Induccidn 45 1,082
Externos
Actualizacién 11 100
Desarrolio 589 31,951
Formacién 7 53
Total Global 771 8,678

Fuente: STC.Informe Anual de Actividades.1996. p.26

El grado de participacion obtenido, da cuenta de la importancia atribuible a la

superacion y capacitacion del personal y al interés mostrado por las autoridades
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del organismo por contar con una plantilla laboral capacitada y comprometida

con su trabajo.

Bajo la perspectiva seiialada y los datos presentados, se ha consolidado la
confiabilidad en el servicio que presta este medio de transporte. La eficiencia
del sisterna ha alcanzado en los ultimos once afios el grado mas elevado,
habiéndose reducido el niimero de averias, la cantidad de fallas y de trenes

evacuados incrementandose la fiabilidad en el servicio.

Concepto 1994 1995 1996 | Varia-
cidn

Averias 21,260 | 20,256 | 19,152 99

Frecuencia de fallas (¢/10,000 kins) 6.17 512 4.88 21.0

Tndice de fiabilidad (kms. Recorridos averias) | 1,636 | 1,968 2,057 25.7

Trencs cvacuados 028 | 978 | 950 76

Fuente:STC.Inf. Anual de Actividades, 1996.p.26.

Basandonos en lo emitido por las autoridades con relacion a afios anieriores y
considerando, que sus cstzdisticas son casi de una década atras, advertimos que
en esos afios no se habian puesto en funcionamiento tres lineas mas que
conforman la rted actual (Anexo uno), lo cual pone de manifiesto la

trascendencia de estos resultados.
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Se puede destacar de! anexo uno, la evolucién experimentada ¢n la red del
Metro y la cronologia de la puesta en operacion de los diversos tramos del
sistema. Ahora apreciamos, dentro de los ultimos aftos que abarca nuestra
investigacién, se ha logrado la construccién y puesta en marcha de las lineas 8 y
la “A”, ademas para las estadisticas se suma a ellas la linea 9, la cual opera
desde los afios 1987-88. Conjuntamente estas lineas, aumentaron a la red 52.045
kms. adicionales y 41 estaciones mas, lo cual da como resultado la extension de
la red actual: 154 estaciones construidas a lo largo de 177.660 kilometros de

vias dobles.

Conviene realizar un paréntesis en el seguimiento del trabajo para sefialar de
acuerdo al parrafo anterior, la revision sobre los proyectos y planes de desarrollo

en la extension de la red.

La magnitud y las caracteristicas de la expansién urbana van estrechamente
ligadas con los servicios de transporte y desde este punto de vista, dichos
servicios necesariamente deben ser congruentes con las expectativas del

crecimiento urbano.

Desde el inicio de la construccién del Metro, ha sido prioridad para las
autoridades capitalinas, la regulacién y abatimiento de los problemas que
aquejan a la ciudad, uno de ellos es el transporte, y con base en eso, se realizan y

estudian proyectos para combatir dicho problema.
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Determinar las prolongaciones y la extension de las lineas, obedece a una serie

de factores ligados entre si, sin embargo de manera interna guardan una

significancia o peso relativo cada uno en relacién con los demas, esto se mide de

acuerdo a estudios que arrojan prondsticos de movilidad entre los habitantes,

aqui presentamos esos parimetros:

Nombre Descripcién Peso relativo

Captacion global del metro Suma de las captaciones de todas 11.43
las lineas del sistemna

Captacion especificade la Nuevos pasajeros por cada 12.54

ampliacién kilémetro de ampliacion

Horas-hombre en el sistema Tiempo empleado en transportarse 14.57
por toda la poblacién

Nivel de consgestion del sistema | Nivel de ocupacion de la red de 11.53

de superficie autobuses
Congestion del sistema Congestionamiento en la redes del 1.66
metro
Equilibrio de las cargas Estado de la carga por tramos en 9.90
relacidn a la capacidad del sistema
Congruencia con el Programa de Conexidn de las lincas con los 8.72
Desarrollo Urbano -D.F. centros urbanos del Programa
Poblacidn beneficiada Poblacidn beneficiada 10.32
directamente por las ampliaciones

[ncremento en el nivel de diversificacion de los recorridos 9.33
redundancia realizados por Metro

Fuente:STC. Programa Maestrodel Metro. 1985. p.GO.
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Los parametros descritos, dan muestra de las evaluaciones tomadas en cuenta
para la ampliacién de la red, pero la evaluacién puede variar de acuerdo a la
tendencia del escenario presente y a la construccion de posibles escenarios
futuros, to cual es indispensable para determinar los alcances en la amplitud de
lared y el nimero y trazado de las lineas, asi como el equipo y material para las

instalaciones.

“El primer Programa Maestro del Metro proyectado originalmente por el DDF
en 1977, consideraba la construccién de cinco lineas nuevas y la ampliacion de
tres mas, con lo que la red alcanzaria una longitud de 315 kilémetros, con un

total de 15 lineas.”®

Entendiendo los propdsitos planteados originalmente, se
han realizado otros estudios compilados en los Planes Maestros del Metro

posteriores.

Actualmente, “El Sistema de Transporte Colectivo elaboré el Plan Maestro del
Metro, como parte del Programa Integral del Transporte y Vialidad 1995-2000.
El documento plantea concluir las lineas 7 y 8, y construir ia 12, con una
inversion aproximada de 15 mil 700 millones de pesos. Con esta ampliacion de
30.7 kilémetros, se calcula transportar diariamente a un millén cien mil usuarios

A ')49
adicionales.’

:t Ibid.p.2
Ibidem. p. 4
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Al igual que en Plan Maestro de 1985 y de acuerdo con éste, el trazo de las

obras realizadas seria el siguiente:

Linea Inicia Termina
7 El Rosario San Jerénimo
8 Ejército Constitucionalista | Indios Verdes;de Atlalilco a Acoxpa en el sury

hacia Cerro del Judio.

12 Canal de Garay Mixcoac.”

La determinacion y ambicién de los proyectos en estudio, deben tener como
finalidad el cumplimiento de los satisfactores que la poblacion demanda, es

decir, transporte rapide, cconémico y eficaz en los sitios donde hace falta.

Al tener una concepcion de estos planes y sobre todo, volviendo a lo que abarca
la red actual, ello mismo marca un reto para lograr mantener en operacion con la
calidad minima requerida el funcionamiento del sistema. Por ello, volvemos a lo

que representa en si, la operatividad del mismo.

El servicio que presta la red del Metro como lo sefialamos anteriormente, es de
5:00 a las 0:30 horas en toda la red en dias laborables, los sabados de 6:00 a
1:00 hrs. y los domingos y dias festivos de 7:00 a 24:00 horas, ello permite
contar con un mayor grado de productividad en el servicio y por parte de los

empleados.

* STC. Programa Maestro del Metro. 1985. p.70.
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Durante estas horas de funcionamiento y para damos cuenta de la magnitud del

servicio, presentamos datos correspondientes al ultimo informe de actividades.
Para el afio de 1996 se habian trazado algunas metas con relacion a 1995, por
ello se programd ‘“realizar 1°065,642 vueltas, de las cuales finalmente se

cumplieron 1°041,362, lo que refleja un cumplimiento del 97.7%, mientras que

en 1995 el porcentaje fue de 97.1%." .

Yueltas de¢ trenes,

Porcentaje de cumplimiento.

97.7

968 969 97 971 972 O7T3 974 915 976 977

STC.Informe Anual de Actividades. 1996. P.23

* STC. Informe Anual de Actividades, p. 22



Estas cifras arrojan la efectividad en las operaciones y como podemos ahora

apreciar los motivos causantes de este incumplimiento minimo fueron varios:

Causas de desviacién

Material rodante 1.31 %

Instalaciones fijas 0.44 %

Falta de conductores 39%

Usuarios y otros 14%

Total de desviacion | 2.28 %

Esta meta se logré contando con la operacion continua de 217 trenes como ya
vimos, pues recorrieron 35.4 millones de kms., que comparandolos con el afio

anterior significan un porcentaje poco mas elevado del mismo y los presentamos
aqui.

Kilémetros recorridos Millones de kilémetros.

351 3515 35.% 35.25 353 35.35 35.4

STC. nf | de Activi
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Las causas de los incidentes fueron menores y provocaron interrupciones muy
leves en la continuidad del servicio, entre otras mencionamos la interrupcion de
energia, ponchadura de ilantas, alguna emergencia al interior de los vagones y

personas que se arrojaron a las vias.

Ante estas circunstancias el personal operativo y técnico del Metro esta
preparado para restaurar el servicio lo antes posible. Los resultados obtenidos
han sido favorables hasta el momento, pues “el cumplimiento del tiempo
programado de servicio en 1996, fue de 98.7% (69,838 horas con 41 minutos)
con respecto a la continuidad programada (70,728 horas y 39 minutos), similar

al periodo de 1995. La desviacion tuvo el siguiente comportamiento:

- En 0.81% de los incidentes, hubo afectaciones menores a los cinco minutos.
- En 0.39% el retardo fue de entre cinco y treinta minutos.

- En 0.06% hubo demoras mayores a los 30 minutos.”*

Asi apuntamos también un dato que nos sirve para las estadisticas anecdoticas
solamente: “el dia que por mdas horas suspendié su servicio el Metro fue el 19 de
septiembre de 1985 cuaudu, por el terremoto registrado a las 07:19 horas, hubo
que realizar una inspeccion rigurosa en todas las lineas. Aun asi, ¢l servicio se
reanudo paulatinamente cuatro horas después. A las 18:00 la red funcionaba en

su totalidad.”™

2 Jbid. p. 23
' STC. Capsulas Informativas del Metro, 1996. p. 9.
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Muchas veces cuando el servicio se ve interrumpido por una u otra causa, de
manera que no se puede prestar €l servicio, la Secretaria de Transporte y
Vialidad del D.D.F. envia el apoyo de unidades de la Ex-Ruta 100, para cubrir

de manera gratuita el tramo de recorrido afectado.

La calidad en el servicio se pone de manifiesto también en el tiempo que tarda
en hacer su recorrido un tren del Metro en las diversas lineas. Trayendo a
colacidn la grafica con las caracteristicas del servicio (anexo uno}, observamos

que el intervalo minimo entre cada tren corresponde a la

linea uno y el méaximo a las lineas 4 y 6, ello principalmente por dos
circunstancias, el mimero de trenes disponibles en cada linea y a la afluencia de

usuarios que capta a diario en sus instalaciones.

Un tren tarda “aproximadamente de terminal a terminal el tiempo siguiente:

LiNEA | TIEMPO EN MINUTOS

bk

34.02
40.00
41.00
18.25
25.35
21.35
27.53
32.00
24.00
24.00"*

POV - T N B ST T A

™ $TC. Documento Tecnico No, }7. 1995. p. 12.
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Estos tiempos de recorrido comparandolos con los realizados muchas veces por
los diversos medios de transporte de superficie, resultan mas rapidos y
econémicos, trayendo mayores beneficios para los paséjcros. Agregamos que
por la fiabilidad existente en el sistema, las expectativas se han podido cumplir

y lograr un aito indice de porcentaje de los trenes en los tiempos programados.

La capacidad de transportacion del Metro, se debe al empefio puesto en el
desarrollo y expansion del propio sistema, como dijimos han aumentado el

numero de estaciones y ¢i uimero de carros o trenes en servicio.

Por poner un ejemplo, unicamente la estacién Pantitlan, donde confluyen las
lineas 1, 5, 9 y A, recibe a diario mas de 350 mil usuarios, tres veces mas que “
el Metro de Monterrey completo con capacidad de 125,632 pasajeros por dia

laboral "

Encontramos en los indicadores de capacidad durante 1996 que” el Metro
transporto a 1, 425,5 millones de pasajeros, en este periodo la cifra disminuy6
respecto a 1995 en 3.3%, y supero en 0.2% la captacion de 1994. En dias
laborables hubo un promedio de 4’411.505. En sabados, 3°343.533 usuarios y
en domingos y dias festivos fue de 2°221,195.”°% La disminucién de pasajeros
en sabados y domingos se debe al menor numero de personas que realizan sus

movimientos habituales hacia sus acostumbrados destinos.

% STC. “Cartel de Monterrey” en Metromania, exposicion de los Metros en el mundo. Estacidén Auditorio, linea

7. México,

* STC. Informe anual de actividades. 1996. p 21.
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STC. Inf | de Activi ;

La capacidad de las instalaciones del Metro es muy amplia y es de las mas altas
de los metros que operan en el mundo, ademds segun las estadisticas, la
frecuencia y puntualidad lo colocan entre los mas eficientes. La concurrencia en
la cantidad de pasajeros que lo utilizan, permite que el costo por coche tomando

en cuenta los kilometros recorridos sea de los mas bajos.

“En las horas de mayor afluencia (las horas “pico” u horas “punta”), en cada
vagon del Metro llegan a viajar 170 personas, mientras que en un solo anden

pueden concentrarse hasta poco mas de 1,500"

Esto no hubiera sido posible si no se contara con una buena flota de vehiculos
(trenes), los cuales deben estar en optimas condiciones para su uso, €s decir,

modemos, funcionales y en constante revision y mantenimiento.

57 STC. Capsulas informativas del Meiro, 1996. p. 6.
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Del presupuesto asignado, se¢ destinaba una importante cantidad para
mantenimiento y conservacion del parque vehicular ya existente, ademas de
combatir ¢l rezago en la ndquisicién de nuevas unidades, indispensable desde

hace ya algunos afios.

Para lograr lo anterior, “se concluyé la rehabilitacion de 26 trenes modelo 68
que habian sido reincorporados al servicio, se contrato la rehabilitacién de 32
trenes mas (con 25 afios de servicio), lo que garantiza su bperaci()n confiable por
20 afios mas, y la fiabilizacién de 23 trenes modelo 73 con 18 aiios de servicio.
Adicionalmente, se firmé la compra de 78 carros de rodadura férrea modelo 95

para completar el parque vehicular de la linea “A”. »s8

Esto da cuenta del esfuerzo tan importante para las autoridades, el contar con
una plantilla vehicular més numerosa, que contribuya a la mejoria en la calidad

y el aumento en la capacidad de transporte existente.

Dentro del programa de mantenimiento, se pone énfasis especial en el
inmejorable estado de los trenes, por ello se revisan los diversos componentes
que integran un carro o vagén de un tren. En esta revisién, se procura el buen
estado de los neumaticos, los cuales han sido causa de algunas de las posibles
averias dentro del sistema. Asi, “ el acervo del parque vehicular del ‘Metro, esta
compuesto por 269 trenes de ruedas de hule-neumaticos- que portan un total de
19,368 liantas con un valor equivalente a 72 millones de dolares. Estas, tienen

una durabilidad aproximada a los 230 mil kilémetros de recorrido, mismas que

** STC. Informe anval e actividades. 1996. p. 44.
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al cumplir su ciclo quedan fuera del margen con el que garantiza el indice
minimo de ponchaduras. Asi, mientras que en 1987 se registro el mayor numero
con 176, es decir casi 15 por mes, en todo el aio de 1995 el numero se redujo a

20.’|59

En la red del Metro, nueve de sus lineas usan llantas de hule, mientras que la
linea “A” es de ruedas de acero y su alimentacion eléctrica se logra mediante un
conductor acerado situado arriba de los carros motores y un alambre que va por
encima de los trenes y conduce la electricidad a través de ellos. En la grafica con
las caracteristicas del servicio presentada (pagina 86), mencionabamos fa
velocidad comercial de la red, pero también los trenes de rodamiento neumatico
pueden alcanzar una velocidad de 70 kms. por hora, mientras la linea “A” con

ruedas férreas alcanza los 90 kms.

Dentro de la seguridad en la operacién de los trenes, “la Gerencia de
Instalaciones fijas procura conservar en optimas condiciones de operacion y
funcionamiento los equipos electrénicos, electromecanicos y de vias en la
infraestructura de la red. Estas instalaciones cuentan con tecnologia de
vanguardia, lo que garantiza la seguridad en la circulacién de los trenes
mediante un sistema de pilotaje automatico y mando centralizado.”® Con esto
se asegura el movimiento vehicular eficiente mediante dispositivos electronicos
que no den pauta al minimo error posible, en el constante recorrido de los trenes

por las vias de la red.

* STC. Capsulas informativas del Metra. 1996. pi0.
“ bid.p 12.
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Dentro de las instalaciones del Metro, también se cuenta con un buen nimero
de personal de seguridad para garantizar la tranquilidad de los pasajeros, dada la
enorme afluencia presentada diariamente. En este organismo se cuenta con “ un
total de 1,207 vigilantes paopios y 1,559 policias auxiliares comisionados por la
Secretaria de Seguridad Publica del D.F., para cuidar las instalaciones. También
destaca el Grupo Operativo de Apoyo a Pasajeros (GOAP) perteneciente a la

Gerencia de Vigilancia del STC.”*'

Todos estos elementos de seguridad, se encargan de la vigilancia, la prestacién
de ayuda - en dado caso, primeros auxilios- y orientacion requeridos por el
usuario. Para ello, recorren aleatoriamente la totalidad de las 154 estaciones de
la red, ya sea en los andenes o a bordo de los vagones, pero principalimente en
aquellas que guardan una mayor afluencia, como lo son las terminales y las

correspondencias entre lineas.

Una labor realizada en las horas “pico” o “punta” como se les conoce a las horas
mas concurridas, es la “dosificacién de usuarios”, que es la racionalizacion de
los pasajeros, encontrados dentro de las instalaciones, y tiene como objetivo el
prevenir o evitar aglomeraciones en las estaciones de mayor demanda en las

horas clave y que puedan poner en peligro la seguridad de los pasajeros.

Un apoyo fundamental en ¢l esfuerzo realizado para elevar los indices de
calidad del Metro, es el llevado a cabo por  la Asamblea de Representantes del

Distrito Federal, que promulgd una Ordenanza publicada oficialmente el 6 de

! Ibid, p. 12.
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enero de 1993, que declara al Metro zona de alta seguridad y sus instalaciones
sean utilizadas para exclusivamente la transportacion eficiente y segura de los

. m 62
usuarios”.

Con ello, se trata de proteger al usuario, desterrar la practica del comercio
ambulante, que se ha convertido en una plaga y atenta muchas veces contra la
propia seguridad del pasajero y las instalaciones, y promover el libre transito por
los andenes, corredores y trenes, ello redundard en la eficiencia y eficacia del

Servicio.

Parte de lo tratado en este nltimo capitulo referente a la calidad, no seria posible
sin la cooperacién ciudadana y en especifico del usuario, recordemos que el
Metro del Valle de México ha trascendido entre todos los transportes de su tipo
en el mundo, no sélo por su extensién y capacidad, sino también por el elevado
indice de seguridad y eficiencia atcanzado y por la limpieza y conservacion de

sus instalaciones.

Por lo tanto, concebir la calidad en el servicio es solo la primera fraccion del
concepto integral que debe guardar todo servicio publico, en este caso el Metro.
Las otras tres son cantidad, oportunidad y trato. Sin-embargo, estos cuatro
elementos sefialados no representan la totalidad de los mismos. Hace falta un

quinto factor en {a co-produccion del servicio: el usuario.

* Ihid.p.13.
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Conclusiones

Dotar de la infraestructura necesaria para la prestacién de los diversos servicios
publicos que cubran las necesidades principales en la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México, no es cosa facil, debido a la creciente expansion de la
mancha urbana dentro del Valle y al constante aumento de la poblacidn, propio
de una ciudad, como muchas otras en el mundo, convertida en el centro

econdmico, politico, social y cultural del pais.

Semejante conglomerado humano, es generador de una serie de demandas gue
deben procurar ser atendidas y satisfechas por el gobiemo y las autoridades
correspondientes, para conftribuir al desarrollo econdmico y social de los

habitantes.

Dentro de este contexto, las necesidades humanas son sinénimo de carencias
que adquieren la categoria de problemas cuando el gobierno no atiende al tejido
social; lo cual crea desequilibrios politicos, surgiendo la insatisfaccion y las

conductas que pueden llevar a la explosion social.
Al ser del ambito piiblico, todo servicio proporcionado por el gobierno se debe

otorgar con la mas alta calidad, pues proporciona satisfactores y, por tanto, ha de

ofrecerse de manera atenta y eficaz.
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Cabe mencionar en estas consideraciones finales, que el concepto manejado de
rentabilidad en una empresa dicta exclusivamente los estados financieros con
los que opera, sin embargo no debe marginarse solamente a ta) aspecto, porque
las empresas del sector estatal, deben medir la rentabilidad a partir de una
relacién numérica en relacion al fortalecimiento econémico y el desarrollo

social ofrecido a la poblacién por éstas.

Si bien es cierto aunque las empresas publicas o entidades de servicio, no son
siempre trascendentales en la estructura economica del pais, si tienen la
capacidad suficiente para apoyar ¢ imprimir correcciones al desenvolvimiento
global de la economia. Tampoco son imprescindibles para acelerar la marcha
econdomica del pais, pero pueden ocuparse de procesos productivos secundarios
encauzados at apoyo de los sectores social y privado. Son entidades que no
obstante recibir presupuesto federal, subsidian (desde los puntos econdémico y
politico), directa e indirectamente a un gran nimero de empresas privadas y
organizaciones sociales. Se encargan entre otras actividades, del fomento y

bienestar de muchas de las actividades recreativas y culturales de la poblacion.

Todo lo dicho, enmarca al objeto de nuesira investigacion. El Sistema
de. Transporte Colectivo (Metro), ha sido planeado y construido para convertirse
en la columna vertebrai dei sistema publico de transporte en el Valle de México.
Esta pensado para mitigar y ser una alternativa real al problema de transporte en

la ciudad mas grande del mundo.
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A lo largo de sus 28 afos de vida, el Metro ha funcionado y operado, y tiene
razén de ser en vista de las demandas y necesidades exigidas por la poblacion.
Elio lo ha lievado a ser el medio de transporte que opera con el mayor grado de

productividad, economia y eficiencia de nuestra ciudad.

A principios de la década de los afios cincuenta, la ciudad experimenté una
explosion demografica y urbana enorme, por ello la necesidad de contar con un
sistema como éste, se vio plasmada primero en los proyectos, después en la
construccion y finalmente en la inauguracién del Sistema de Transporte
Colectivo (Metro) en el afio de 1969. A partir de ese momento, se ha vivido una
serie de etapas para la consolidacién y expansién de la red, pues si bien ha
logrado extenderse a lo largo y ancho de los principales corredores de la
metrépoli, aln no alcanza a cubrir grandes grupos de concentracién humana

situados en la zona connurbada de la ciudad de México.

Gueremos finalizar nuestra investigacion, amén de las consideraciones
anteriores, con unos comentarios personales, parte de la demostracién de los

objetivos iniciales de nuestro trabajo.

Con base en ¢l estudio realizado, se muestra que no obstante el desarrollo
alcanzado por el Sistema de Transporte Colectivo en nuestra ciudad, ain no ha
sido posible llegar a todos los micleos con mayor poblacion, algunos de los
cuales se encuentran en los distintos municipios connurbados de la Ciudad de

México, principalmente en la zona norte y oriente de la misma; dado factores
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econdmicos por los que atraviesa el pais y por ¢l constante desarrollo urbano

experimentado en la capital.

Asimismo, el gobierno ha utilizado el Sistema de Transporte Colectivo como un
medio politico-econdmico, el cual ayuda a mantener la estabilidad social entre la
poblacién, pues ain a costa del enorme esfuerzo que representa el
mantenimiento y operacién del mismo, se mantiene funcionando y realizando ia
funcién social para la cual fue creado, convirtiendose en la columna vertebral
del transporte ptblico en ia ciudad, y ofreciendo su Servicio a un precio por
debajo de su costo real de operacion por pasajero (via subsidio), pudiendo
utilizarse como una opcién para salvaguardar la economia familiar y como
instrumento politico de presién para el propio gobierno de la capital, el cual en

estos momentos se encuentra en manos de un partido de gposicion.

Entre los diversos medios de transporte como lo son los automoviles
particulares, taxis, microbuses, autobuses y sistema de transporte eléctrico., el
Metro ha visto privilegiado su futuro, por ser un medio que opera con seguridad,
rapidez y es el mas econémico. Lo anterior, debido a la preocupacion de las
autoridades de privilegiar y fomentar el uso del transporte masivo sobre el

particular.
La extension de la red, tiene la capacidad de albergar actualmente a més de 4.5

millones de usuarios al dia en el total de sus lineas, asimismo, las terminales del

sistema flegan y conectan con paraderos de autobuses:y microbuses, lo cual
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facilita la transportacion para las personas que viven en los municipios del Valle

de México.

Ahora bien, si comentamos yue el subsidio recibido por este organismo no es el
suficiente para lievar a cabo los proyectos de ampliacion de la red, y el costo de
la tarifa se ha ido paulatinamente incrementando, es justo sefialar que la empresa
no busca alejarse del objetivo politico y social con el cual fue creado y buscar
asi una rentabilidad lucrativa, sino busca adecuar y equilibrar el costo real del
transporte a las necesidades presupuestarias de-la institucion para su propio

desarrollo y brindar asi un mejor servicio.

El Metro también ha jugado su papel en varios planos; €l costo politico,
econdmico y social seria muy elevado si no se prestara este servicio con la
debida eficiencia y calidad, es por ello, que las autoridades deben plantear
soluciones en plazos progresivos, tiendientes a la efectividad y operatividad de

este medio.

AUn si no existieran los suficientes recursos para la ampliacién del sistema de
transporte, se podria fograr cierta mejoria a través de una mejor administracién
de 1a infraestructura existente y de la formulacién y aplicacion de ordenamientos
legales adecuados a la circunstancias de la ciudad. Para elio, seria elemental
revisar rutas y lineas, intercambio de medios y paraderos y el marco de las
concesiones, asi como los mecanismos de operacién, administracion y

financiamiento de los organismos piblicos de transporte.
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Los sistemas de transporte son de los elementos que més contribuyen al
desorden de la ciudad o pueden apoyar el ordenamiento urbano. Con lo anterior,
se buscaria la reordenacién del area urbana evitando la expansion horizontal de
la ciudad y aprovechando la infraestructura y los servicios ya construidos. La
expansion de los medios de transporte debe orientarse a cumplir dos principales
prop6sitos: otorgar mayor peso al transporte colectivo que al individual, el cual
pueda mover mayor volumen de personas, al menor costo para la sociedad y con
la menor contaminacién ambiental posible, y segundo, expandir las principales

rutas hacia las zonas més populares y desatendidas del Valle de México.

Finalmente consideramos, que la prestacion del servicio ofrecido por el Metro,
al igual que todos los servicios proporcionados por el Estado al estar
contemplados politicamente en la Constitucién, implica desde el punto de vista
del deber ser, no sélo contemplar su prestacion y calidad; sino ademds faculta al
gobierno para crear las formas de su ejecucion. Con ello, el servicio se justifica
en la medida de atenciéon a las carencias y su objetivo serd atemperar o
solucionar las demandas sociales. Por lo tanto, la calidad en el servicio es un
asunto politico-administrativo, econdémico y cultural impactante en todos los

ambitos de un Estado-nacion.
En lo que respecta a lo politico-administrativo, se cuenta con instituciones y

estructuras administrativas compuestas por personal especializado cuya

responsabilidad es coordinar las actividades de los empleados.
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En lo econémico, el servicio no esta destinado necesariamente a ser rentable o
ser objeto de lucro, mas bien, sirve de sustento y apoyo para la generacion de

riqueza de la sociedad a fin de que progrese y se desarrolle.

Y en lo cultural, debe responder a la forma de ser de una sociedad, a la
permanencia de las organizaciones y la prestacion de todos los servicios

publicos, por lo que su cualidad y valor o otorga exclusivamente el usuario.

L.a calidad en Ia prestacion del servicio del STC (Metro), queda manifiesta al
contemplar los estandares de productividad y eficiencia alcanzados a nivel
mundial. Por eso, la puntualidad, las instalaciones, el material rodante y todo
aquello conformado por la red de nuestro Metro, ofrece una tasa de seguridad
para el usuario mas alla de lo que otros pueden ofrecer, por ello se erige

orgullosamente como uno de los mejores del mundo.

Por todo lo anteriormente descrito, afirmamos que el desarrollo en la calidad del
servicio, creara las condiciones necesarias para el progreso material de los
habitantes y traera consecuencias positivas para todos. Esto ofrece el Sistema de

Transporte Colectivo del Valle de México.
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Anexo  UNO

RELACION EN ORDEN DE INAUGURACION DE NUEVAS LINEAS Y AMPLIACIONES A
DICIEMBRE DE 19935

FECHA OE LONGITUD ESTACIONES | LONGITUD | ESTACIONES
INAUGURACION | INAUGURADA | INAUGURADAS | ACUMUL/ | ACUMLLINEA
LINEA TRAMO Krma. thn?
ZARAGOZA - CHAPULTEPEC 05-SEP-1865 12.650 16 12.660 16
CHAPULTEPEC - JUANACATLAN 11-ABR-1870 5.048 1 13.708 17
1 JUANACATLAN - TACUBAYA 20-HOV-1§70 1.140 1 14 848 18
TACUBAYA - OBSERVATORIO 10-JUN-1572 1.705 1 16 551 19
ZARAGOZA - PANTITLAN 22-AGO-1584 2277 1 18,828 0
| -
TASQUEHA - PIND SUAREZ 01-AGO-1970 11321 11 11,321 1"
2 PING SUAREZ - TACUBA 14-SEP-1970 8.10% 1" 19.422 2
TACUBA - GUATRO CAMINOS 22.AGO-1984 4,009 2 23,43 24
TLATELOLCO - HOSPITAL GRAL, 20-NOV-1970 5.441 7 5.441 7
TLATELOLCO - LA RAZA 25-AG0-1978 1.339 1 6.830 8
3 LA RAZA - INDIOS VERDES 01-DIC-1979 4.901 3 1.7H 11
HOSPITAL GRAL. - C. MEDICO 07-JUN-1580 0873 1 12.554 12
C. MEDICO - ZAPATA 25-AGO- 1580 4504 4 17.058 18
ZAPATA - UNIVERSIDAD 30-AGO-1583 6.551 5 21608 T
MARTIN CARRERA - CANDELARIA 29-AG0-1581 7.499 7 7.499 7
4 CANDELARIA - SANTA ANITA 26-MAY-1982 3.248 3 10.747 10
PANTITLAN - CONSULADO 19-0tC-1981 9.154 7 9.154 7
5 CONSULAQO - LA RAZA 01-JUL-1882 3.088 3 12.242 10
LA RAZA - POLUITECNICO I0-AGO-1982 3413 3 15675 13
EL ROSARIO - I. DEL PETROLEO 21-DIC-1983 4 264 7 9264 7
6 t. DEL PETROLEOQ - M. CARRERA G8-JUL-1986 4583 4 13.047 11
TACUBA - AUDITORIC 20-DIC-1984 5,424 4 5.424 4
AUDITORIO - TACUBAYA Z3}AGO-1985 2130 2 8154 6
7 TACUBAYA - B. DEL MUERTO 19-DIC-1885 5.040 4 13.194 10
TACUBA - EL ROSARIO 29-NOV-1988 5.580 4 18,784 14
3 GARIBALD? - CONT. DE 1817 20-JUL-1594 20078 19 20,078 19
PANTITLAN « CENTRG MEDICO 26-AGO-1987 11.659 9 11.669 9
9 CENTRQ MEDICO - TACUBAYA 29-AGO-1988 3.108 k! 15375 12
A PANTITLAN - LA PAZ 12-AG0-1931 17.192 0 17,182 10
TOTAL 177.666 154 177.668 154
Fuente I Decuments téenico HTIT
1995 . p. 121 B3
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