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- Introduccién

En este trabajo se presenta un panorama del transporte piblico
que ofrece el Departamento del Distrito Federal, integrado por
el Sistema de Transporte Colectivo (STC), Autotransportes Urbha-
nos de Pasajeros (R-100) y el Servicio de Transportes Eléctri-
cos (STE), tomando como punto de partida 1la consideracién gene-
ral de la importancia que tiene el transporte urbanc en el desa-
rrollo de las distintas actividades de los habitantes de la ciu-
dad de México.

El andlisis incluye las principales estadisticas operativas y
antecedentes socioecondmicos de cada modo de transporte, pero
la situacidén financiera de cada empresa en el periodo 1978-1989
representa el tema central del estudio, asi como el considera-
ble crecimiento de los subsidios y aportaciones que reciben di-
chas entidades del Gobierno Federal y Capitalino.

A su vez, se pretende presentar la politica gque en materia de
transportes ha llevado a cabo el Gobierno Capitalino, sus reper-
cusiones y efectos, y finalmente las conclusiones y recomenda-
ciones para enfrentar el problema del transporte urbano en la
ciudad de México.

Los planteamientos expresados con anterioridad, constituyen el
origen que dieron lugar a este trabajo el cual se dividié en
cinco capitulos para su presentacidn, cuyo contenido se descri-~
be a continuacidén:



Capitulo I. La Transportacidén Urbana. Marco General de Referen-

cia.

En este capitulo se pretende dar un panorama general de la im-
portancia del transporte urbano en las grandes ciudades, asi co-
mo de manera particular 1a problemdtica de la transportacién ur-
bana gqgue se presenta en la Zona Metropalitana de la ciudad ge
México, determinando el universo de estudic del Trabajo.

Capitulo II, Evolucidén de la Problemdtica de Operacién del
Transporte Publico Urbanc en la Zona Metropolitana de la ciudad
de México.

Este capitulo tiene por objeto presentar un panorama de cada
uno de los organismos piblicos prestadores del servicio de
transporte de pasajeros en la ciudad de México, sus anteceden-
tes, participacidn en la oferta del servicio y su evolucién ope-
rativa.

Capitulo IX1. Politica de Precios y Tarifas del Departamento
del Distrito Federal.

En este capitulo se tiene el propdsito fundamental de presentar
los criterios generales con los que se establece la politica de
los precios y tarifas de los bienes y servicios del Sector Pd-
blice. Ademds, se pone énfasis en la evolucidn de los precios y
tarifas del sector Transporte del Departamento del Distrito Fe-
deral y en sus respectivos ingresos y subsidios de operacién.



C‘apiﬁulo IV. Situacidén Financiera de los Organismos -del Trans-
porte -del Departamento del Distrito Federal, 1978-1989.

En este capitulo se realiza un andlisis de ingreso-gasto de ca-
da uno de los organismos que prestan el servicio de transporte
en el D.F, desde su creacidén, hasta el comportamiento que pre-
sentan en el Presupuesto de Egresos de 1989,

En base al estudio anterior se propondrd@ una politica de pre-~
cios para el transporte piblico en la ciudad de México, conside-
rando los diversos proyectos futuros de ampliacidén en virtud
del constante crecimiento de 1la poblacidén y de sus necesidades

de un mejor servicio de tranporte masivo.

Capitulo V. Repercusién en las Finanzas y Andlisis de Inciden-
cias de la situacién Financiera del Transporte Piblico Urbano
en la Ciudad de México.

En este capitulo se analiza la repercusidn de una insuficiente
recaudacién de ingresos propios de las entidades del transporte
urbano del Distrito Federal en las Finanzas Piblicas, con su
consecuente incremento de transferencias recibidas del Gobierno
Federal y Capitalino para cubrir los gastos de operacidn e in-
versién necesarios para el buen desempefic de sus actividades.

Finalmente, es importante sefialar que el tema fue escogido por
formar parte importante de la problemdtica actual que afronta
la ciudad de México, asi como por sus fuertes repercusiones so-
bre las finanzas del Gobierno Federal y Capitalino. Otro aspec-
to importante que motivd la realizacidn de este trabajo, es lo
poco que se ha escrito hasta la fecha sobre esta materia, por
1o que se espera que con el desarrollo del andlisis se contribu-
ya a proporcionar mayor informacidn al respecto,
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I. LA TRANSPORTACION URBANA. MARCO GENERAL DE REFERENRCIA.



I.1 La Importancia Socioeconémica del Transporte:Urbano en.las
Grandes Ciudades.

A mediados del siglo pasado, el fendmeno de concentracidn urba-
na a nivel mundial empieza a manifestarse de manera creciente.
Con ello, el nuevo modo de vida de la poblacidn se desarrolla
fundamentalmente en las ciudades. Asi, en el afio de 1850 el mun-
do contaba con 114 ciudades mayores de 100 mil habitantes; en
1900 ya eran 301; mientras que en 1985 ascendieron hasta 1,700
y se espera alrededor de 2,200 al finalizar el presente siglo.

Si bien la formacidén de las ciudades en el mundo ha impulsado
el desarrollo cientifico, tecnolégico y el bienestar social,
también es cierto que ha generado deseconomias cuando las ciuda-
des alcanzan poblaciones de millones de habitantes. Se presen-
tan entonces incongruencias de expansion y uso de suelo, exceso
de concentracidén en actividades econdmicas y problemas de trans-
portacién urbana que provocan flujos de transito que ocasionan
frecuentes situaciones de congesticnamiento, elevados indices
de contaminacidén ambiental y enormes recorridos entre origenes
y destinos de los viajes, con la consecuente pérdida potencial
productiva de horas-hombre en que incurre la poblacidn al des-

plazarse de sus hogares a sus lugares de trabajo.

En consecuencia, el Sistema de transporte constituye en la ac-
tualidad un instrumento de cardcter estratégico para el desarro-
llo social y econdmico de un pais, ya que posibilita la integra~
cién econdmica, politica, social y cultural de una nacidn, y
permite ejercer la soberania sobre su territorio.

Desde el punto de vista econdmico, el transporte interviene de-
terminantemente en 1los costos de produccién y distribucién de
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los bienes y servicios y les agrega valor al disponer de estas
mercancias y prestaciones en el lugar y en el momento que se ne-
cesitan. La infraestructura del transporte es un elemento esen-
cial para, en conjunto con otras inversiones, impulsar y aprove-
char el potencial de desarrollo de las distintas regiones y pue-
de contribuir de manera importante en la reordenacién territo-
rial de la actividad econdmica y los asentamientos humanos.

Por tanto, una de las funciones principales de una zona urbana
es la de facilitar el intercambio de bienes y servicios entre
localidades cercanas dedicadas a diversas actividades econdmi-
cas. Debido a ello, existen empresas que se dedican a exportar
sus productos y que por ende tienen incentives para ubicarse
cerca de puertos, terminales ferroviarias, intersecciones de ca-
rreteras y otros sitios desde los cuales puede llevarse a cabo
econdmicamente el comercio entre ciudades.

Asi pues, el tamafio y estructura de una zona urbana sufren la
influencia del sistema de transportacidén en que se mueven los
articulos y la gente. En consecuencia, podemos hablar de siste-
mas ferroviarios o carreteros destinados al transporte de mer-
cancias, o bien, a los viajes que tienen como finalidad prestar
un servicio a los trabajadores urbanos, que constituye sin lu-
gar a dudas un tipo de transporte muy importante en las urbes
con una gran densidad de poblacidn, representando consecuente-
mente uno de los aspectos mds estudiades en una gran ciudad.

El proceso de produccidn capitalista en las grandes ciudades y
zonas urbanas estd condicionada a que su fuerza de trabajo se
mantenga en constante reproduccidén, lo cual requiere que las
condiciones generales en las que ésta se desempefia sean 6pti-
mas. En el ambito del transporte, para que la fuerza laboral se



reproduzca adecuadamente se requiere que no existan problemas
derivados QE la pérdida de tiempo en transporte, dados los nive-
les de congestionamiento y deficiencia de los sistemas de trans-
portacién de personas que presentan algunas grandes ciudades.

El transporte influye en la reproduccidn de la fuerza de traba-
jo en la medida que permite a los trabajadores su traslado al
lugar de trabajo para efectivizar su fuerza de trabajo. Asimis-
mo posibilita la reconstitucidn de sus capacidades ayuddndoles
a incrementar el valor de uso de su fuerza de trabajo al permi-
tirles su traslado a centros educativos, culturales, etc. El
transporte pues, posibilita a los trabajadores la satisfaccidn
de sus necesidades de movilidad que la compra-venta y reposi-
cidén de su fuerza de trabajo les exige.

La lejania de los centros habitacicnales con las fuentes de tra-
bajo, en combinacidn con una estructura vial que no se ajuste a
los requerimientos de funcionalidad deseados, son causa primor-
dial de las considerables pérdidas de horas-hombre que inciden
directamente en las actividades desarrolladas por los habitan-
tes de una zona urbana caracterizada por su gran dimensidn.

En este contexto, el sistema de transporte urbano se transforma
en la columna vertebral de una gran ciudad, compuesta por una
extensa red de vias y caminos por medio de los cuales se conec-
tan los distintos puntos de la ciudad y sus alrededores para fa-
cilitar el intercambio de mercancias y servicios. En el caso
del transporte de pasajeros, éste puede estar compuesto por una
diversidad de modos de transporte que pueden ser publicos o pri-
vados.



Quienes utilizan el transporte urbano, tienen que pagar pasa-
jes, y pueden escoger libremente, dentro de ciertos limites, en-
tre el transporte publico y los automéviles privados, dependien-
do de los pasajes o de las cuotas y servicios gqgue prefieran.

La decisidn dependerd de la combinacién del costo de los pasa-
jes y de la eficiencia del servicio. Si éste es lo suficiente-
mente malo en el transporte publico, la poblacidén se abstendra
de utilizar el servicio piblico y optard por el automdvil.

Sin embargo, los gobiernos mediante sus politicas y acciones
realizadas pueden influir en la decisidn de la poblacidén urbana
sobre las opciones alternativas de transporte urbano. Sus inver-
siones en infraestructura van a determinar de manera decisiva
en el tipo de transportacidn, ya que un sistema de vias rapidas
urbanas alentard el uso del automévil, en cambio un tren subte-
rraneoc con servicio frecuente y econdmico, estimulard su utili-

zacion.

Han habido muchas discusiones sobre si la politica gubernamen-
tal del Estado debe o no intervenir en la solucidén del problema
del transporte para estimular a los usuarios del automévil o a
los de trdnsito publico, aunque parece mas sensato esto ultimo.
1/

Ya que existen ciertas ventajas del transporte piblico que debe-
rdn ser mejor aprovechadas. Entre ellas podemos mencionar las
siguientes:

1/ Mils S. Edwin, La Transportacién Urbana. Editorial Oiana, pig. 233.



A.-. Requiere . de menos '_esp'acio para circular y estacionarse.

B.-. Su \‘u:i‘lizacum' representa un menor gasto para el usuario.

“C.2 ;. 'ES” menos ‘contaminante, dado que los transportes publicos
‘ se rigen de acuerdo con las politicas sociales de protec-
cidén ambiental implantadas por los distintos Gobiernos.

Hoy en dia, en la solucidn del problema del transporte se consi-
dera indispensable la participacién dindmica del Estado. Caso
contrario, dadas las fuertes inversiones necesarias en el sec-
tor, podria suceder o que nadie las hiciera o que se formaran
monopolios, gque al no ser controlados redundardn en un mal ser-
vicio, tarifas excesivas, etc.; lo cual llevaria a que esas uni-
dades de capital al buscar su valoracidn en el mercado no garan-
tizaran la reproduccién del sistema en su conjunto que solo el
Estado puede lograr.

De lo anterior, se deben determinar los diferentes tipos de in-
tervencién del gobierno que en la materia puede haber. En la
préctica todos los paises intervienen en su sector transporte,
construyendo carreteras, puentes, aeropuertos, decidiendo 1a
concesidén de lineas, coordinando rutas y hasta brindando direc-
tamente el servicio.

Luego entonces, se pueden sefialar algunas alternativas en las
que los distintos Gobiernos puedan participar en la solucién al
problema del transporte que sufren sus grandes concentraciones
urbanas, Por ejemplo, Wilfred Owen 2/ establece que se pueden
hacer grandes inversiones en trénsito rdpido del tipo Metro,

2/ Owen Wilfred. Lz Transportacién en las Grandes ciudades, Editado por o1 Instituto de Broo-
kings de Washington, E.U., 1976,



Viaducto, etc., frente a la alternativa de bajo costo de hacer
todos los esfuerzos posibles para usar en forma mads eficiente
las inversiones ya realizadas.

En lo que tiene que ver con la primera posibilidad, Owen plan-
tea que estos proyectos no siempre redundan en beneficio de la
sociedad, por lo que aconseja hacer serios andlisis “"costo-bene-
ficio" antes de optar por ellos.

Segin é1, serian requisitos para su conveniencia una alta densi-
dad de poblacién actual (més de 10 mil personas por Km2) y una
modelacién fisica del drea urbana que permita el trazade recto
de lineas, ya que las formas circulares aumentan mucho los cos-
tos. Por supuesto, agrega el tener la capacidad financiera nece-
saria para su construccién.

Las ventajas que visualiza para el trdnsito rdpido son: celeri-
dad, confort, seguridad y eficiencia. Entre sus desventajas apa-
recen: costos iniciales muy altos, inflexibilidad de la inver-
3idén frente al peligro de rdpida obsolescencia tecnoldgica.

La seqgunda alternativa se podria lograr a través de los sigquien-
tes instrumentos; un sistema combinado de autobuses y taxis con
calles exclusivas para ellos, una mejor ordenacidn de tradnsito,
reduccidén de los estacionamientos en las vias piublicas, cobro
de peajes, legislacidén eficaz en el control de la contamina-
cidén, alza en el precio de la gasolina y otros gastos de automd-
vil, eliminacidn de los estacionamientos gratuitos y subsidia-
dos que ofrecen las empresas, escalonamiento de horarios y dias
de trabajo, descanso rotativo de los coches un dia a la semana,
etc.
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Todos estos elementos deberian estar coordinados bajo un plan
fisico de transporte que fijara estdndares para el transito pi-
blico y privado con el objeto de minimizar el costo social., Asi-
mismo, deben ir acompafiados de una estrategia operativa que in-
cluya normas sobre contaminacidn, antigiiedad de equipo, con-
fort, celeridad, seguridad, etc.

Por otra parte, se debe realizar un plan financiero que contem-
ple peajes, precios de estacionamiento, ayuda del gobierno, asi
como el detalle de los gastos a realizar.

Owen insiste en que el medio que parece optimo en determinado
momento (por ejemplo horas-pico) puede no serlo en los restan-
tes, por tanto para lograr avances concretos en la solucidn del
problema del transporte en las ciudades con una gran concentra-
cién urbana, suele ser utilizada una correcta combinacidén de
las dos alternativas tomada dentro del marco de la planeacién
total del tipo de desarrollo urbano que se pretende impulsar,
como ha sucedido de manera gradual en la ciudad de México, fun-~
damentalmente a partir del final de la administracién de Miguel
de la Madrid.

1.2 Problemitica de 1la Transportacién Urbana en 1la Ciudad de
México y su Zona Metropolitana.

El acelerado crecimiento que ha registrado en las iltimas cua-
tro décadas la Zona Metropolitana de la ciudad de México
(2ZMCM), constituida por el Distrito Federal y 17 municipios co-
nurbados, la ha convertido en el mercado mas grande y concentra-
do para los bienes que se producen en el pais. La excesiva con-
centracién de riqueza y poblacidén comienza en la década de los
cuarenta y se refuerza cuando la industria, los servicios y el
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comercio, cobran una importancia decisiva como fuentes de em-
pleo. ' ’ i

El proceso de industrializacién experimentado por la economia a
partir de los afios cuarenta, generd una emigracidén rural hacia
las ciudades. Bajo este proceso, la Zona Metropolitana de la
ciudad de México ha tenido un crecimiento que ha provocado 1la
agrupacidén de dreas circunvecinas, sin seguir un esquema de pla-~
neacién urbana que previera las necesidades de integrar las nue-
vas &reas a la ciudad.

De lo anterior, resulta que la ciudad de México y su zona conur-
bada se ha constituido en una de las regiones mds grandes y po-
bladas del mundo, situacidén poco deseable, si tomamos en cuenta
los grandes contrastes y profundas desigualdades generadas por
su desmedido crecimiento demogrdfico, los recursos relativamen-
te escasos de que dispone y las variadas y complejas interaccio-
nes sociocecondmicas de sus habitantes.

En 1960, el Distrito Federal contaba con 4.9 millones de habi-
tantes, mientras que toda la zona metropolitana alcanzaba un to-
tal de 5.1 millones, que representaban el 14.0% de la poblacidn
del pais. En ese afio en la ZMCM sdélo estaban urbanizados alrede-
dor de 300.0 Km2: mientras que para 1988, el d&rea urbanizada
crecié en mas de 400.0% al alcanzar una superficie de 1,270.0
KM2 aproximadamente, y su poblacidén se habia elevado a 18.6 mi-
llones de habitantes de los que 10.3 millones corresponden al
D.F., lo que significé el 22.0% del nimero total de mexicanos
en el territorio nacional.

Este proceso de concentracidén, se reflejdé también en una mayor
participacidén en la actividad econdémica nacional del Distrito
Federal y su zona metropolitana, puesto que genera actualmente
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el 36.0% del Producto Interno Bruto y participa con el 48.5%. de
los ingresos brutos totales de 1la ‘industria ﬂe’la‘tfanSforﬁae,,
cién, con el 52.6% de la produccién de la rama de servicios,3/
con el 45.5% de la comercial, y el 60.0% de la del transporte.
En la capital se concentra también el 25.0% de la poblacién eco-
ndmicamente activa del pais.

Este gigantesco asentamiento humano de 18.6 millones de habitan-
tes cuyo proceso de crecimiento no es posible detener en el cor-
to y mediano plazos, representa una prioridad nacional. De ahi
que el Gobierno Federal, el Distrito Federal, el Estado de Méxi-
co y los Municipios implicados traten de atender con planes,
programas, acciones y medidas conjuntas, la demanda de servi-
cios publicos indispensables para la comunidad metropolitana.

En este contexto, no obstante que en los Gltimos afios el Distri-
to Federal ha presentado tasas de crecimiento demografico decre-
cientes 4/, la fuente de trabajo continia siendo primordialmen-
te el Distrito Federal, por 1o que el transporte urbano de pasa-
jeros, como parte integrado de la economia urbana, representa
uno de los problemas mis graves que presenta la ciudad de Méxi-
co y su drea Metropolitana (AMCM), constituyéndose en un servi-
cio prioritario que requiere una significativa atencién de par-
te de las autoridades del gobierno capitalino debido a su gran
importancia en la vida diaria de la poblacidén capitalina, por
lo cual se destindé en la ultima década un alto porcentaje de re-~
cursos presupuestales para la prestacidn de este servicio.

3/ Departamento del Distrito Federal, Cuenta Pioblica del Distrito Federal, 1988, Mixico
1989. p. 11,
4/ Plan Nacional de Desarrollo , Informe de Ejecucién, 1987, México, 1988. p. 165.
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En el afio de 1987, con el propésito de medir o determinar 1la
problemdtica del transporte, la Coordinacidn General del Trans-
porte del Departamento del Distrito Federal, realizd algunos es-
tudios con el objeto de cuantificar el nimero de viajes que lle-
va a cabo 1la poblacidn dentro de la AMCM, para lo cual se regis-
tré el comportamiento de la demanda por transporte en un estu-
dio de origen y destino que arrojo los siguientes resultados:

-En el 3rea metropolitana de la ciudad de México, se realizaron
30.6 millones de viajes-persona por dia, considerados viajes fi-
nales. Si consideramos los transbordos la cifra asciende a 39.%
millones.

-En el Distrito Federal se generaron 22.0 millones de viajes,
destacando 4 delegaciones que rebasan los 2 millones de viajes;
Cuauhtémoc, G.A. Madero, Iztapalapa, Coyoacdn. La distribucidn
de viajes por delegacidn o por municipio se muestra en el cua-
dro 1 del Anexo Estadistico.

-En el Estado de México se generaron 8.6 millones de viajes,
destacando los municipios de Naucalpan, Netzahualcoyotl, Tlalne-
pantla y Ecatepec, con mas de un milldén de viajes diarios.

-Asimismo, se determind que los principales motivos de la movi-
lizacidén de la poblacidn son los viajes a su hogar con 15.0 mi-
llones de viajes, a sus centros de trabajo o negocio con 7.7 mi-
llones de viajes y para asistir a las escuelas con 5.4 millones
de viajes, los que representan el principal factor que genera
la transportacidén en 1a ciudad de México, mostrando un 91.7%
del total de viajes como se muestra en el cuadro siguiente:
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DISTRIBUCIOR DE LOS VIAJES/PERSONA/DIA POR MOTIVO DEL
VIAJE EN LA CIUDAD DE MEXICO Y AREA CONURBADA, 1987.

Motivo del Viaje Viajes PersonasDia Porcentaje
Hogar 14,960,119 49.0%
Trabajo o Negocio 7,693,776 25.2%
Escuela 5,373,431 17.6%
Compras 1,190,703 3.9%
Social y Diversidn 1,099,111 3.6%
Llevar Pasajeros 213,716 0.7%
Suma Total 30,530,856 100.0%

Fuente: Departamento del Distrito Federal, Anuario De Vialidad
y Transporte, 1987, pig. 14.

Es por las razones anteriores que la ciudad de México debe con-
tar con un sistema de transporte que permita la optimizacidn
econdémica de los recursos destinados a su crecimiento, asi como
de reducir el tiempo de traslado de sus habitantes. Por tal mo-
tivo, debe ser propdsito permanente del Gobierno Capitalino al~-

canzar dicho objetivo.

Durante las dos ultimas administraciones, no obstante los gran-
des esfuerzos que se han llevado a cabo, (se destind en prome-
dio para infraestructura y equipo del sector transporte, aproxi-
madamente el 40.0% del gasto total del DDF), se hace manifiesta
la insuficiencia de la infraestructura vial y de los medios de
transporte publico disponibles para atender adecuadamente las
necesidades de desplazamiento de la poblacidn.

Este hecho ha provocado un importante crecimiento de los automd-
viles en circulacion en la ciudad de México. Baste decir que en
1987, el total de vehiculos en circulacidén en el Distrito Fede-
ral alcanzaron la cifra de 1,692.7 miles de unidades, de los
cuales el 90.9% (1,538.7 miles de unidades) fuecron automdviles

15



particulares, mientras gue los autobuses no alcanzaron ni el
1.0% (12,342 unidades).

Lo anterior, también se demuestra en el hecho de que en el pe-
riodo de 1970-1978, que fue un lapso en el que no se amplid el
Metro, el crecimiento de automdviles particulares en circula-
cidén pasd de 589.6 a 1,219.0 miles, lo que significa un incre-
mento de 107.0% en el periodo, en tanto que el crecimiento del
PIB a precios de 1970, fue de 70.0% al pasar de 444,271.0 a
754,973.0 millones de pesos, Asimismo, en el periodo 1982-1987
se registra una ligera disminucidn de 6.1% en el numero total
de vehiculos en circulacidén, lo que posiblemente se debié a 1la
crisis econdmica. {(Ver cuadros Num. 2 y 3)

A su vez, el acelerado crecimiento vehicular en la ciudad de Mé-
xico en las dltimas décadas, que alcanza una tasa promedio de
11.0% (COVITUR 1981, p.5), muy superior a la tasa de crecimien-
to de la poblaciédn, genera una importante demanda de cajones de
estacionamientos, que no ha sido posible cubrir con la oportuni-

dad requerida,

Las calles se han convertido asi en gigantescos estacionamien-
tos plblicos con los consiguientes problemss de trdnsito que es-
to ocasiona. Ya que se considera que en 1987, existian en 1la
ciudad de México 692 estacionamientos de servicio publico, con
una capacidad estimada de 100,000 cajones; de éstos 603 son de
particulares y empresas privadas y 89 pertenecen al organismo
piblico denominado Servicios Metropolitanos, S.A. de C.V. SERVI-
MET. Siendo las Delegaciones politicas de Cuauhtémoc, Benito
Judrez y Miguel Hidalgo las que mayor nimero de estacionamien-
tos registran al contar en conjunto con el 77.3% del total, (ver
cuadros 4 y 5).
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Del analisis general de la situacién prevaleciente, se despren-
de una enorme distorsidn en el usoc de la infraestructura urbana
por parte del transporte masivo. En tanto gue el nimero de auto-
méviles particulares en circulacidn durante 1987 representd el
90.9% del total de vehiculos, y generd el 13.6% de los viajes-
persona/dia generados en la ciudad de México; los vehiculos co-
lectivos por su parte, generaron el 86.4% de los viajes diarios
y representd el 8.9% del total de vehiculos en circulacidn (ver
cuadros 2 y 6 ).

Asi, la ciudad de México dispone en la actualidad de una in-
Eraestructura vial, gque por falta de una adecuada planeacidn se
ha vuelto mds conveniente para los usuarios del automdvil, en
tanto que los usuarios del transporte colectivo publico deben
sufrir miltiples problemas para sus desplazamientos.

En consecuencia, se puede afirmar que la prestacidn del servi-
cio de transporte urbano en sus diversas modalidades en la ciu-
dad de México se presta bajo condiciones de insuficiencia; 1lo
cual es provocado fundamentalmente por las siguientes deficien-
cias que presenta en su operacidn:

-Las unidades destinadas a8 la prestacidén del servicio son insu-
ficientes y/o se encuentran en mal estado, lo que también con-
tribuye a la contaminacién ambiental. A la fecha, la planta in-
dustrial gue se encarga de la fabricacidén de unidades para los
distintos modos de transporte, cuenta con la suficiente capaci-
dad instalada para satisfacer la demanda, pero los presupuestos
asignados han sido insuficientes.

-Falta de calidad en el equipo utilizado. Existe toda una gama
de empresas que se dedican a suministrar las partes competentes
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a llas plantas terminales de autobuses urbanos de primera (que’
operan en la ciudad de México) y de segunda {(en el drea conurba-
da), ¥ que en virtud de la alta proteccidén y de la regulaciodn
industrial, no tienen la calidad adecuada.

-Cambios continuos de disefio. Han sido varios los tipos de auto-
bis que se han probado paras abastecer la demanda de vehiculos
para el transporte urbano. En la actualidad las empresas termi-
nales que se dedican a cubrir el mercado de autobuses de Méxi-
co, han venido produciendo vehiculos con muy diversas especifi-
caciones, lo que genera miltiples problemas entre los operado-
res del servicio.

El autobis mas aceptado por ahora es el S-500 que opera R-100,
asi como el trolebus S-500-T que opera el S.T.E., ambos Eabrica-
dos por la paraestatal Mexicana de Autobuses (Masa), ante las
limitaciones de 1las unidades tipo delfin y metrobis ofrecidos
por Diesel Nacional (DINA) (ambos han dejado de fabricarse).

-Deficiente planeacién de las rutas y ubicacidén de las termina-
les. Esto es especialmente cierto en el caso de R-100 y S.T.E.,
Y2 que Ruta-100 cuenta en 1988 con 234 rutas, operadas por
6,836 autobuses susceptibles de operar. 5/ En 1981, al momento
de la municipalizacidén las empresas privadas camioneras opera-
ban 534 rutas con un total de 6,300 unidades. S5i tomamos como
referencia el numero de rutas ea la actualidad R-100 cubre me-
nos del 50.0% de las rutas que existian en aquella época.

-Naturalmente, las rutas actuales difieren de las anteriores,
la mayoria son rutas largas cuyo tiempo promedio de recorrido

§/ Informacién presupuestal proporcionada por Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100.
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de terminal es superior a los 100 minutos en un 60.0% de ellas
Yy, es operado por pocas unidades. Es justo decir, que un gran
porcentaje de las rutas conectan con el Metro, sin embargo, su
reestructuracidén ha dejado desatendidas zonas que anteriormente
tenian un servicio suficiente, al haber concentracién de unida-
des sobre ejes viales y otras arterias importantes..

-Los trolebuses por su parte, tienen una red mucho mds pequefia
que totalizd en 1988 510.0 kms, operada en promedio por 349 uni-
dades 6/ en operacidén, que circulan en 21 rutas, 6 de las cua-
les son ejes viales.

-Falta de mantenimiento de las unidades. El parque vehicular de
Ruta-100 en 1988 estd integrado por 8,753 unidades de las cua-
les aproximadamente el 78.0% se encuentra en condiciones de cir-
cular, y el resto estd fuera de circulacién por falta de mante-
nimiento y de refacciones.

-Falta de continuidad de las corridas. Los intervalos de tiempo
minimo y mdximo entre trenes en el Metro fueron de 1'53" duran-
te 1987, en el caso de ruta-100 hay rutas como dijimos anterior-
mente con muy pocas unidades en operacidn por lo que se pueden
tardar horas, lo mismo sucede con el servicio de Transportes
Eléctricos en las rutas fuera de los ejes viales. Este problema
se deriva del fuerte crecimiento de la demanda de transporte y
de la insuficiencia de unidades para la prestacidn del servicio.

-Bajas tarifas. Las bajas tarifas que han mantenido el Metro,

R-100 y STE producto de las escasas modificaciones gque han expe-
rimentado, son una caracteristica en la operacidén de los orga-

§/ 0Ob, Cit. (3) pdg. 823.
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nismos piblicos del transporte desde hace varios. afios, ‘que ‘les
ha impedido contar con mayores recursos para hacer frente al ne-
cesario mejoramiento del servicio.

Por su parte, el servicio de transportes consecionado estd coor-
dinado por la Coordinacidn General del Transporte, la que tiene
como funcién el control, organizacidn y planeacidén del servi-
cio, asi como el otorgamiento de las concesiones y permisos. Du-
rante 1987, en sus tres modalidades (taxis libres, taxis de si-
tio y taxis de ruta fija “colectivos®) en la Zona Metropolitana
de la ciudad de México transportd 8.3 millones de viajes perso-
nas/dia, siendo los taxis de ruta fija o "colectivos” la modali-
dad mids importante al transportar 7.0 millones de pasajeros dia-
rios (22.9%). Mientras que el transporte individual concesiona-
do (taxis libres, taxis de sitio) realizé 1.3 millones de via-
jes diarios, (ver cuadro 6).

El servicio de transporte de taxis de ruta fija (“colectivos")
contd con aproximadamente el 48.2% {(47,000) del total de vehicu-
los concesionados proporcionado en una red compuesta por 834 ra-
males y una longitud aproximada de 6,466 Km., Mientras que el
transporte de taxis 1libres y de sitio conté con el 51.8%
(50,609) del total de vehiculos, encontridndose sus bases princi-
palmente en puntos concentradores de viajes como lo son las es-
taciones del metro.

En los Ultimos afios, este modo de servicio se ha ampliado enor-
memente, ello entre otras causas se ha debido a la incapacidad
de los autobuses, trolebuses y metro para atender la creciente
demanda de viajes; alcanzando los precios que se cobran al usua-
ric hasta un 500.0% mds que los del servicio de transporte pro-
porcionado por el Departamento del Distrito Federal, ocasionan-
do que sea inaccesible para ciertos estratos de poblacidn.
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Por lo que se refiere a la organizacidn del servicio, éste se
presta de manera desordenada y a la voluntad del prestatario,
sin consideracion alguna de las necesidades del usuario. A su
vez, este tipo de transporte entorpece y dilata la circulacidn
vial, debido entre otros factores, a sus multiples paradas anar-
quicas, al establecimiento de bases en lugares no autorizados y
a los conflictos que crean con los automovilistas al competir

por el espacio vial.

Las implicaciones légicas de la situacioén anterior, se reflejan
en un enorme congestionamiento de transito en la ciudad, la con-
secuente pérdida de tiempo en la transportacion, excesivo consu-
mo de gasolina, incremento en la contaminacioén, costos de opera-
cién mas elevados, mayor demanda de espacio y accidentes viales.

El incremento en el numerc de automéviles particulares en circu-
lacién y su uso indiscriminado, en los ultimos afos ha propicia-
do la saturacion de las principales arterias que comunican a la
ciudad, ya sea por la densidad del transito o por el estaciona-
miento de los vehiculos en la via publica, convirtiéndose tam-
bién en el principal factor contaminante en la ciudad.

De lo descrito con anterioridad, se puede resumir que actualmen-

te en la Zona Metropolitana de la Cd. de México, la vialidad y

el Sistema de Transporte Urbano presentan caracteristicas de

ineficiencia, que tienen su origen basicamente en los siguien-
tes factores:

;, Las politicas econdmicas llevadas a cabo por los Gobijernos
Federal y del Departamento del Distrito Federal, han propi-
ciado la concentracién urbana al subsidiar la vida en el
Distrito Federal, por medio de la prestacién de los servi-
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cios piblicos baratos (agua, energia eléctrica, transpor-
tes, etc.). Esta tendencia empezd a contrarrestarse a par-
tir del sexenio anterior en que se empezaron a reducir los
rezagos acumulados en las tarifas de afios anteriores.

Los bajos precios de las gasolinas automotrices han vuelto
muy barato utilizar el automdvil como medio de transporte,
evitando con ello las molestias de viajar en algun tipo de
transporte piblico. Esta tendencia también ya se empezd a

corregir.

La falta de opciones atractivas de otro medio de transpor-
te, como alternativa al uso del automdvil.

La falta de cajones de estacionamiento para satisfacer 1la
demanda creciente, producto de la falta de incentivos, a
este tipo de inversiones y a la baja rentabilidad, conse-
cuencia de la poca movilidad de las tarifas, lo que ha pro-
piciado 1la utilizacidén de la via publica como estaciona-
miento.

Finalmente, es importante destacar que para poder definir la e-
ficiencia de un modo de transporte se requiere que cumplan fun-

damentalmente con 2 condiciones:

a). Calidad en el servicio, Definido como el conjunto de atri-
buciones que caracterizan las condiciones en que se presta el
servicio de transporte como son; rapidez, confiabilidad, sequ-
ridad, comodidad, accesibilidad y disponibilidad.

b). Economia. La cual se mide por los costos de los vehiculos
Yy las horas hombre perdidas en los viajes.
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1.3 Uri'iy"ers‘o de Estudio.

Al igual que en la mayoria de los paises del mundo, la forma-
cidén del proceso de concentracidn urbana que ha experimentado
la ciudad de México en nuestro pais, se inicid hacia finales,
del siglo pasado. 1/

La atraccién de pobladores hacia la capital Mexicana, se tradu-
jo no sélo en un acelerado proceso de industrializacidén; sino
en el reforzamiento del asentamiento de los poderes de la Na-
cién y en la evidente concentracidn de actividades econdmicas y
sociales, que aceleraron el proceso de metropolizacién de nues-
tra ciudad de México; convirtiéndola en la actual preeminente
Zona Metropolitana de nuestro pais.

El considerable incremento que la poblacidén de 1la ciudad de Mé-
xice y su Zona conurbada ha tenido en las dltimas décadas, y
las condiciones histdricas del desarrollo en el pais, han deter-
minado un alto grado de concentracidn de las actividades econd-
micas, politicas y sociales en el Distrito Federal. Esta situa-
cién ha propiciado graves deficiencias en cuanto a la infraes-
tructura bdsica, vivienda y servicios, dentro de los cuales el
transporte colectivo adquiere singular importancia. Sobre todo
considerando el incremento demogrdfico y urbano que ha registra-
do la ciudad, por su funcidn como sede del poder civil y por
ser el centro de actividad econdmica del pais.

1/ Nendoza List Sonia, Caracteristicas del Transporte Urbano en Ta ciudad do México, Colec-
¢ida da Desarrollo Urbane; Editorial Plaza y Valdés, y D.D.F,, 1988, pdg. 215.
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Debido a lo anterior, la consideracidén que establece al trans-
porte como instrumento basico en la planeacidn del desarrollo,
y como una actividad estratégica en la Zona Metropolitana de la
ciudad de México, se origina en el efecto global que tiene en
el traslado de mercancias y personas a diversos sitios, lo cual
lo convierte en un factor fundamental de cohesidén social y eco-

némica.

Asi pues, el transporte urbano e interurbano de personas y mer-
cancias en la capital mexicana adquiere su importancia del de-
seo de desplazamiento de la poblacidn constituyendo una parte
importante de las actividades que animan la vida social y econé-
mica de la ciudad.

En ciudades como la nuestra, la transportacidén de personas tie-
ne una relevancia especial que se manifiesta, explicitamente,
en la funcidn estratégica que su movilidad implica, lo cual oca-~
siona un profundo impacto en todos los drdenes de la sociedad,
ya gque el transporte urbano incide vigorosamente en la vida de
los capitalinos, siendo el medio necesario para trasladarnos
del lugar en el que estamos a aguél en el cual se desea estar

Por tal motivo, la influencia del transporte es tal, que si és-
te se desarticulara los perjuicios en el dmbito econdmico, poli-

tico, social y cultural que provocaria serian de gran magnitud.

En consecuencia, para satisfacer la demanda de transportacién
masiva de la poblacién capitalina, actualmente la ciudad de Mé-
xico cuenta con un sistema de transporte urbano integrado por
el Sistema de Transporte Colectivo (Metro), Autotransportes Ur-
banos de Pasajeros (R-100) y el Servicio de Transportes Eléctri-
cos del Distrito Federal (STE), que constituyen organismos pu-
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blicos que dependen del Departamento del Distrito Federal. Asi-
mismo, hay que agregar el transporte de propiedad privada cons-
tituido por los automdéviles particulares, camiones, bicicletas
y motocicletas y los particulares de alquiler como son los ta-
xis colectivos, taxis libres, autobuses urbanos, suburbanos y
escolares.

La coexistencia de los dos tipos de transportacidén urbana tiene
como premisa la expansidn urbana y el acelerado crecimiento que
ha presentado la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, la
cual ha generado una demanda creciente del servicio de transpor-
te, multiplicdndose simultdneamente la longitud y tiempo utili-
zado en los viajes, tanto a nivel masivo como individual, crean-
do la necesidad de establecer un sistema de control que ordena-
ra y planeara el desarrollo de los sistemas de transportacion
urbana en la capital.

Es importante mencionar que 1la prestacién del servicio del
transporte urbano en nuestro pais, corresponde originalmente al
Estado Mexicano, el gue a través del Departamento del Distrito
Federal es quien puede otorgar concesiones a los particulares
en la ciudad de México.

En este sentido, la politica del Gobierno Capitalino esta dise-
fiada contemplando el acceso a este mercado mediante permisos, a
los prestadores de servicios que lo deseen sin mas restriccidn
que las que para cada modalidad establezca el Departamento del
Distrito Federal de acuerdo a la orientacién de sus actividades
de planeacidén y coordinacidn, con el fin de contar con un siste-
ma de transporte en la ciudad de México que alcance niveles
aceptables en la eficiencia del servicio y que satisfaga en bue-
na medida la gran demanda que de éste realiza la poblacidn.
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El Estado Mexicano sienta las bases de su intervencion directa
en el transporte de pasajeros en el ano de 1945, ano en que el
gobierno de la ciudad ocupé los bienes de la Compania de tran-
vias de México, S.A. Sin embargo, los anos de 1946 a 1981 se
distinguen por el dominio del autotransporte de pasajeros por
propietarios particulares, caracterizandose porque a partir de
1946 recibian concesién privada mas el subsidio estatal.

La intervencién del Estado en el sector transporte se expresa-
ria de manera mas notoria 23 afos mas tarde, con la planeacién
y construccidén del Metro, bajo la direccisén y control total del
Gobierno Federal.

De los cuatro medios de transportacion gque posee, los dos mas
importantes por el volumen de pasajeros captados son sin duda
el Metro y los Autobuses urbanos R-100. Estos dos medios de
transporte concentran el S51,3% del transporte total del Distri-
to Federal, mientras que los trolebuses y los tranvias sdlo el
3.4%, como se puede comprobar en el cuadro siquiente:
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DISTRIBUCION MODAL DE VIAJES-PERSONA POR DIA EN EL
AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO EN 1987.

Medio Total de viajes Porcentaje
1. Metro (incl. transbordos) 4,424,866 20.1%
2. Autobus Urbano R=-100 6,888,241 ©31.2%
3. Trolebus 707,196 3.2%
4. Tren Ligero 0.2%

38,271
5. Automévil Particular y Otros o

en la ciudad de México 3,008,000

Taxi Colectivo GIQOOIQQO,V{

Taxi libre y de Sitio en

la ciudad de México
Subtotal en la cd. de México
8. Autobus suburbano y de COTREM
9. Taxi Libre o de Sitio en

‘1,000,000
5,477,647

el Area Conurbada 250,000 "

10. Taxi Colectivo en el ST e

Area Conurbada 1,044,635
11. Automdviles Particulares y
Otros en Area Conurbada 1,692,000 20.0%

Subtotal Area Conurbada
Total Area Metrop. de la cd. de México

8,464,282
30,530, 856

Fuente: Coordinacién General del Transporte, Anuario de viali--
dad y Transporte, 1987, pag. 14.

La importancia relativa de los medios de propiedad del Distrito

Federal se reduce un poco al referirla al total de viajes en la

ZMCH, 40.0%,

nitorio en el funcionamiento del transporte en el conjunto de

sin embargo, este peso relativo, sigue siendo defi-

la Zona Metropolitana de la ciudad de México.
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Por tal motivo, el interés principal de este trabajo estd con-
centrado unicamente en los organismos del transporte dependien-
tes del Departamento del Distrito Federal, por 1la incidencia
que éstos tienen en el Presupuesto de Egresos del Gobierno Capi-
talino, y porgue en conjunto como se menciond con anterioridad
atienden aproximadamente el 40.0% de 1la demanda de viajes-
persona-dia en la Z%ona Metropolitana de la ciudad de México.

En los dltimos afios ha sido preocupacidén permanente del Gobier-
no de 1la ciudad de México, apoyar el desarrollo del sector
transporte urbano, razén por la cual 1la asignacién de recursos
a dicho sector durante el afio de 1988, por un montoc de 1,830.5
miles de millones de pesos, representd el 34.2% de los recursos
totales que conformaron los egresos del Departamento del Distri-
to Federal en ese afio. 8/

Vale la pena sefialar, que dentro del total del presupuesto des-
tinado al transporte urbano, un gran porcentaje estd representa-
do por subsidios del Gobierno Federal, Aportaciones del Departa-
mento del Distrito Federal y recursos crediticios, ya que los
ingresos por venta del servicio, sélo han representado en prome-
dio el 20% del total de los gastos.

§/ Ob. Cit. (2), pigs. 77-79.

28



I1. EVOLUCION DE LA PROBLEMATICA DE OPERACION DEL TRANSPORTE
PUBLICO URBANO EN LA ZONA METROPOLITANA
DE LA CIUDAD DE MEXICO
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II.1. Antecedentes.

La ciudad de México a lo largo de su desarrollo histérico ha
dispuesto de distintos medios para el transporte de personas y
mercancias. El crecimiento de la ciudad, la complejidad de sus
funciones econdémicas, politicas, administrativas, etcétera, y
las transformaciones tecnoldgicas, han provocado continuas modi-
ficaciones en las modalidades que cubren 1las necesidades de
traslado. Asi, ya en el siglo XIX circulaban por 1la capital ca-
rros de alquiler, caballos, carretas, carrozas y carruajes par-
ticulares; mientras que por los canales navegaban canoas y lan-

chas.

Desde el inicio del siglo XIX, la historia urbana de 1la ciudad
ha estado constituida en buena medida por la historia de sus
transportes. Desde el tranvia de mulas hasta el sistema subte-
rrdneo de via tnica, todos los medios de transporte de la ciu-
dad han tenido como funcidén permitir el traslado de individuos
y mercancias en el ambito del d&rea urbana en continua expan-
sién. Particularmente, el transporte publico de pasajeros ha
permitido dar fluidez a la traslacidén de la poblacidn capitali-
na a pesar del incesante crecimiento que registra.

Ahora bien, durante los ultimos afios del siglo pasado, los
transportes de traccidn animal significaron la base del que pro-
piamente se constituiria en el primer sistema formal de trans-
porte publico en la ciuded: los tranvias. El auge del tranvia
como alternativa de transporte rigido se correspondia con una
ciudad cuyo micleo urbano central consolidado tendia a densifi-
carse y especializarse, y gravitaba considerablemente en la es-
tructura urbana, como ocurria en la ciudad de México durante
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las postrimerias del porfiriato. Para 1917 aparecieron los pri-
meros camiones de pasajeros en la ciudad. 9/

La forma social de los tranvias y camiones de pasajeros era pri-
vada, lo que no excluyé, ya desde los afios veinte, la participa-
cioén estatal a través de crecientes subsidios. Para 1917 los
tranvias que ya contaban con 14 lineas y 343 kms, facilitaban
la produccidén industrial, ya que eran utilizados por los obre-
ros que laboraban en la incipiente industria localizada en Tlal-
pan, Azcapotzalco y Tlalnepantla. 10/ Esto es, el transporte
piblico de pasajeros va adquiriendo una de sus funciones bdsi-
cas: servir al traslado de la fuerza de trabajo entre su domici-
lio y su lugar de labor. Los tranvias en aquellos afios también
transportaban cantidades importantes de articulos manufactura-
dos y agropecuarios, con lo que servian asi al transporte gene-
ral de productos y a la actividad comercial.

Los treinta afios siguientes, de 1917 a 1947, presenciaron el
crecimiento de la importancia del nimero de unidades y rutas de
camiones de pasajeros en la ciudad; en la que se establece una
competencia entre los dos medios de transporte publico de pasa-
jeros: los tranvias contra los autobuses.

Sin embargo, ya para 1945 el medio de transporte fundamental lo
constituyeron los autobuses de pasajeros que, con el apoyo esta-
tal, habian logrado expandirse mds que los tranvias gracias a
su flexibilidad, que respondia a los requerimientos de una urbe
en gran expansidén hacia su periferia, producto del acelerado
proceso de industrializacidn gque se expresd en un acentuado

9/ €l Traslado Masivo de 1a Fuerra de Trabajo, Coleccién de Desarrollo Urbano. Ed. Plaza y
Valdés y DOF, 1988, pig. 33.
10/ 1dem. pdg. 34.
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crecimiento poblacional y por- ende en la,mahcpa urbana’ en las
delegaciones donde se asentd primordialmente la industria, en
el norte y oriente de la ciudad.

Asi, para 1940 los dueiios de los autobuses contaban con 2 mil
502 vehiculos, mientras que los tranvias no rebasaban las 500 u-
nidades.

Los afios de 1941-1981 se distinguen por el dominio del Auto-
transporte de pasajeros por propietarios particulares, caracte-
rizdndose a partir de 1946 porque recibia la concesidn privada
mids el subsidio y la intervencidn estatal, la primera a cargo
de la Alianza de Camioneros y la segunda por medio de la empre-
sa descentralizada Servicios Eléctricos del D.F, Con esto el Es-
tado Mexicano sienta el antecedente de su intervencidén directa
en el transporte de pasajeros del Distrito Federal a través de
la nacionalizacidén de los tranvias a la empresa extranjera que
los detentaba. Esta intervencidn estatal directa seria elevada
a su midxima expresidn varios afios mds tarde, con la planeacidn
y construccidén del Sistema de Transporte Colectivo (STC-Metro)
bajo la planificacidn, gestidn y control absoluto del Estado.

Paralelamente al predominio de los autobuses en el transporte
publico de pasajeros, en los ultimos afios de los cuarenta y du-
rante los cincuenta el automdvil se convertia también en una mo-
dalidad dominante. Sin embargo, este tipo de transportacidn ur-
bana no respondia a las necesidades de traslacidn de las mayo-
rias, sino mads bien a los requerimientos de la pequefia burgue-
sia y sectores medios en acelerada expansidn durante esos afios.

En cambio, lo que si provocaba la ampliacidn de este transporte
urbano -el automdévil- era una creciente saturacién de las dreas
viales disponibles, con las consecuentes dificultades para el
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trinsito normal de los autobuses y el aumento de tiempo y des-
gaste. fisico en la transportacidén de los pasajeros que utiliza-
ban el transporte piblico.

El esquema basado en autobuses y automdéviles en rapido creci-
miento, que caracterizaba la década de los sesentas hace crisis
en la segunda mitad de esta década. Los tiempos de recorrido au-
mentan de manera mas que proporcional al crecimiento de 1la man-
cha urbana o de la poblacidén. Para mediados de los sesentas, pa-
recen estar agotadas las posibilidades de una mayor explotacién
de la fuerza de trabajo transportista y de las muy deterioradas
unidades; pero mas importante que esto, tal vez, es que no pare-
cia haber forma de reestructurar las rutas y éstas no ofrecian
un servicio medianamente eficiente para el transporte colectivo

de la ciudad.

Luego entonces, podemos afirmar que el transporte publico en el
Distrito Federal ofrecia un servicio satisfactorio hasta 1940,
estando constituido en esa época por tranvias, autobuses y vehi-
culos privados.

Lo anterior, lo podemos corroborar al analizar el crecimiento
vehicular de la ciudad de México que en las ultimas décadas ha
alcanzado tasas de crecimiento muy elevadas. Para lo cual, po-
demos mencionar las siquientes estadisticas. En 1930 existian
en la Ciudad de México 18.0 coches por km2, en 1980 habian au-
mentado a 1,284 y a partir de ahi empieza una tendencia a dismi-
nuir. A 1984 la densidad vehicular fue de 1,104.6 por km2. Los
datos se muestran en el siguiente cuadro:
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DISTRIBUCION DE LOS AUTOMOVILES EN EL AREA URBANA DE LA
CIUDAD DE MEXICO 1930-1987.

Poblacidn del Namero de Densidad i/ 1
Afio D.F. Automdviles g :
1930° 1'229,576 22,487 . 118{0
1940 1'757.530 35,520 3 - 2B.5
1950 3'050,442 55,014 . . 441
1960 4'870,876 192,557 ) '154.4
1970 6°'874,165 589,615 ) 472.8
1980 8'831,079 1'601,867 1,284.6
1984 9°113,674 1'377,432 1,104.6
1985 9'551, 683 1'416,310 1,135.8
1986 10°087,500 1,434,186 1,150.1
1987 10,313,110 1,538,673 1,233.9

i La densidad se calculd dividiendo el Num. de coches entre
1,247 km2, que es el drea del Distrito Federal.
FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Anuario de Viali-
dad y Transporte del D.F, Tablas 1 y 10.

En 1987 se generaron 30.5 millones de viajes-persona por dia en
la ZMCM segin datos de la Coordinacidén General del Transporte.
De este total el B4.6% es realizado por vehiculos piblicos. Del
total de viajes, el 72.3% de ellos se generan en el Distrito Fe-
deral y el resto en ¢l drea conurbada. (ver cuadro 6)

Ante lo expuesto, el gobierno del Distrito Federal con el propd-
sito de regular la oferta de servicio del transporte en la ciu-
dad de México, en la actualidad detenta la propiedad publica de
cuatro medios de transporte. El tren metropolitano pesado, que
estd a cargo de la empresaz publica descentralizada Sistema de
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Transporte Colectivo, Metro (STC-metro); los autobuses urbanos,
a cargo de la empresa publica descentralizada R-100 y los tran-
vias y trolebuses a cargo de la empresa Sistema de Transportes
Elédctricos (STE), con las mismas caracteristicas juridicas. Adi-
cionalmente se cuenta con un incipiente servicio de tranvias ar-
ticulados, llamado tren ligero a cargo del STE, y estd en pro-
yecto por lo menos una linea del "metro ligero” que quedard a
cargo de STC- METRO.

A continuacidn pasamos a describir la evolucidn de la problemd-
tica de operaciodon de los mencionados medios de transporte publi-
co con que cuenta el Departamento del Distrito Federal para con-
trolar la oferta del servicio de transporte en la ciudad de Mé-
xico:

11.2 Sistema de Transporte Colectivo (Metro)

El proceso de concentracidén urbana que sufrié la ciudad de Méxi-
co durante la década de los afios sesenta condiciond el requeri-
miento del capital para readecuar el espacio productivo de 1la
ciudad, fundamentalmente en lo gque se refiere a las necesidades
de produccién de capital industrial y de reproduccidén de su
fuerza de trabajo. La readecuacidén mencionada cayd como atribu-
cién propia del gobierno capitalino en el édmbito del transpor-
te, y consistid en resolver los problemas derivados de la pérdi-
da de tiempo de los trabajadores en transporte, dados los alti-
simos niveles de congestionamiento y la deficiencia de los sis-
temas de transportacidn de personas.

Asi, este proceso de metropolizacidn y la necesaria reestructu-
racién del espacio productivo sentaron las bases y crearon el
campo propicio para gque el grupo de empresa mds grande de la in-
dustria de la construccidn, Ingenieros Civiles Asociados, S.A.
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(ICA) desarrollara y promoviera la propuesta de construccidn
del tren metropolitano; esto coincidié, para el gobierno capita-
lino, con 1la tendencia a crear una visidén monumentalista de la
obra piblica y fortalecer la imagen de que el “Milagro Mexica-
no” continuaba vigente. Coincidid, también con una opinidn pi-
blica en espera de solucién a los problemas de transportacidn
del grueso de la poblacidn.

Las referencias concretas al proyecto del Metroc, como se mencio-
né, se encontraron en el grupo ICA que mas adelante realizaria
la construccidn del mismo e incluso, parte importante de la pla-
neacidn del transporte en general y del metro en particular, la
ya mencionada ICA en 1958 comenzé a realizar estudios sobre
transporte de pasajeros. El antecedente directo es el denomina-
do Estudios de Vias Rdpidas para la ciudad de México, Trabajo
realizado en base a la experiencia de 33 paises en materia de
transportacidén masiva tipo Metro.

Con la experiencia acumulada por ICA en construccidn de viali-
dad y con los estudios realizados sobre sistemas de transporta-
cién masiva en diferentes paises, la empresa comenzd a tener un
peso importante en la evaluacidn técnica del transporte y de
sus soluciones posibles. Asi, desarrollé un diagndstico del
transporte, no publicado sino después de iniciada la construc-
cién del metro. Caracterizandose la situacién del transporte de
la siguiente manera:

1.~ Una demanda excesiva, consecuencia de la falta de zonifica
cién;

2.,- La operacidén de numerosas lineas de autobuses y transportes
eléctricos sin ninguna coordinacién;
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3.- La escaza planeacidén que provocaba que mas del 75% de 1as
' lineas llegaran al primer cuadro de la c;udad, ocas1onand"

ser1os congestionamientos; R
4,- Falta de terminales adecuadas para 10§ sérvidiosﬁdé Efan -

porte urbanc, suburbano y foraneo;
5.,- La ausencia de continuidad en algunas avenidas 'y’ calles im=3¢
portantes; : o
6.- Los equipos existentes anticuados o exce51vamente usados,

de operacidn lenta, deficiente e incémoda;
7.- La velocidad de los autobuses y trolebuses en el centto era.
menor incluso a la de una persona caminando; : L‘ A
8.- La inversidn de 4 millones de horas-hombre por dia de,tféns—

porte y; .
9.- La ubicacidén de gran nimero de terminales de autobuses en
el centro de la ciudad.

Con estas consideraciones se perfild la inclusidén de ICA en el
sentido de que la alternativa para el transporte masivo de pasa-
jeros no podia ser por la via superficial y por lo tanto se pro-
puso la alternativa fundamentalmente subterrdnea.

En la primera mitad de la década de los afios sesenta se diagnos-
ticaban diversos aspectos que limitaban 1la construccidn del
tren subterrineo.

En el orden social existia una posicidn basada en intereses eco-
némicos localizados en el centro de la ciudad. La incertidumbre
de quien pagaria el costo de la obra y de si se verian afecta-
dos en sus propiedades y negocios, aunque sdlo fuera temporal-
mente, mantuvo reacios a los negociantes de la zona respecto a

la construccidn de este proyecto.

37



Asimismo, los obstdculos de orden técnico no eran, ni son, des-
preciables, ya que como es conocido, la peculiar indole del sue-
lo de la ciudad dificulta enormemente la construccidn de tine-
les y estaciones subterrdneas. La composicidén del suelo arcillo-
so, y con agua hasta el 75% exige conocimientos de mecdnica de
suelo aplicado a la construccidn del Metro, que hasta entonces
no se habia utilizado en tuneles y estaciones de la magnitud de
los que se planteaban para la ciudad de México. También dificul-
té técnicamente las obras la gran incidencia de movimientos sis-
micos de considerable intensidad.

En el orden econdémico surgia la problemdtica del financiamiento
de la obra y su amortizacidén, dada la baja capacidad de pago de
los usuarios potenciales.

Los aspectos financieros y técnicos probablemente condensaron
la polémica en torno al proyecto Metro y posiblemente una discu-
sién y enfrentamiento mds amplio en torno a la concepcién del
futuro de la ciudad encarnada por los grupos pro y antimetro,
sin entrar a esta polémica lo cierto es que a la objecidén sobre
la imposibilidad de construccién subterrédnea en las condiciones
del subsuelo en la ciudad de México, ICA contrapuso estudios
técnicos de elevada calidad donde probd la posibilidad tecnold-
gica de construccidén del tipo requerido y presentd la propuesta
especifica de solucidn al problema de ingenieria. En cuanto a
los obstdculos financieros, este grupo contactd un paquete fi-
nanciero con préstamos aportados por el gobhierno y algunos ban-
cos franceses (865.5 millones de pesos y 14.2 millones de fran-
cos, respectivamente). 11/ Es curioso, pero las condiciones de
amortizacién e intereses de la banca privada fueron mas favora-

1)/ Bernardo Navarro, El Motro en la ciudad de México. Revista Mexicana do Sociologia,
U.N.AH. Ko 4, 1985. '
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bles para México que los otorgados por el gobierno. 12/ Asimis-
mo, parte de la obra civil fue financiada, en los hechos, paor
las propias compafiias constructoras.

Una vez superados estos obstdculos y aprobada la idea Metro por
el gobierno capitalino y por el gobierno federal, la siguiente
etapa consistid en adecuar la propuesta especifica de lineas.

Los principios fundamentales del proyecto, seguin ICA fueron los
siguientes:

1.- Corresponder con los requerimientos establecidos de trans-
portar mayores volumenes de pasajeros y cubrir las zonas de
mayor densidad de poblacidn;

2.~ Dar servicio a las zonas mas congestionadas, eliminando en
gran parte los medios de transporte de superficie;

3.~ Abarcar los centros de actividades principales de la metré-
poli;

4.- Ahorro de tiempo por medio de lineas lo mas rectas posibles
e interconecciones miltiples;

5.~ Preservacidn del centro histérico monumental del centro de
la ciudad;

6.~ El trazo de las lineas no podria perjudicar o anular vias
de transportacidn existentes;

7.- Evitar el ingreso de los autobuses suburbanos y fordneos al
centro de la capital;

8.~ Eliminar las lineas de tranvias que penetraban al centro,
destinando las unidades de estas rutas a reforzar el servi-

cio de las lineas que se conservarian;

12/ Ob. Cit. (11) Tasas da 4 y 7% respectivanente. Para Ya construccida de) primer tramo.
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9.~ Irrigar al maximo la zona central con la red de trenes rapi-
dos, de manera que la mayor parte del publico de dicha zona
tuviera acceso a una estacidén del Metro con recorrido corto

a pie.

De esta manera, la construccidén del Sistema de Transporte Colec-
tivo de la ciudad de México fue iniciada en el ano de 1967, pe-
ro el inicio de sus operaciones es hasta el 5 de septiembre de
'1969.

En 1972 ya se habian completado 40.81 kms. en la Linea 1
(zZaragoza-Observatorio), Linea 2 (Tasquena-Tacuba) y Linea 3
(Tluteloico-ﬂospital General). Entre 1978 y 1983 se amplid la
Linea 3 (Diversos tramos hasta completar su extension actual
(Indios Verdes-Universidad), y se construyeron 3 Lineas mas: Li-
nea 4, Martin Carrera-Santa Anita; Linea 5, Politécnico-Pan-
titlan; Linea 6, El1 Rosario-Instituto del Petroleo. Con estas
ampliaciones; (52.340 kms) la longitud de la red en 1983 inclu-
vyendo tramos para maniobras ascendié a 93.150 kms. (ver cuadro
7).

Durante 1984 y 1985 se construy¢ la Linea 7 de Tacuba a Barran-
ca del Muerto, con estas ampliaciones la longitud total a prin-
cipios de 1986, ascendia a 119.4 kms.

De 1986 a 1988, se construyo la Linea 9, en su tramo Pantitlan
a Tacubaya y se termino la construccion de la Linea 6 del Insti-
tuto del Petroleo a Martin Carrera, lo gue agregé 21.6 kms de
longitud a la red para totalizar en 1988 con 141.0 kms de longi-
tud. La entrada de operacion de cada linea del metro, se puede
ver en los Cuadros 7 y 8.
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El Metro se ha constituido en un importante medio de transporte
en la ciudad de México, de bajo precio, su gran capacidad y la
rapidez de su desplazamiento es la causa de que participe con
aproximidamente un 20% del total de viajes-persona dia genera-~
dos en la ciudad. (Ver detalle en Cuadro 6).

El Plan Rector de Vialidsd y Transporte contempla que el Metro
se constituye en la columna vertebral del Sistema de Transporte
de la gran ciudad, adecuando en torno suyo los demds medios.
En el Plan Maestra del Metro se considera la construccidn futu-
ra de 18 lineas en el D, F., vy 3 en el Edo. de México, con 1lo
cual se cubriria la mayor parte de la demanda del &rea metropo-
litana.

La longitud total de estas lineas en el D.F., seria de 345.75
kmsg. A principios de 1988 ¢l programa de construccién registra-
ha 141.0 kms lo cual representd el 40% de avance.

Algunos criterios utilizados en la concepcidn de 1z red del Me-
tro son los siquientes.

. Las lineas se localizaran en las zonas de mayor densidad demo-
grafica y servirdn de manera preferente a 1os estados de in-

gresos bajos.

La localizacidn de las estaciones terminales, se hard de mane-

ra que facilite el cambio de medio, con lo cual se evitarad la
penetracidén de auvtohuses suburbanos y fordneos al centro de
la ciudad.

Las lineas tenderdn a comunicar las zonas de mayor actividad y
de manera especifica los nuevos centros definidos por el Plan
de Desartrollo Urbano.
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Para 1987, el STC concluydé los trabajos de ampliacién de la li-
nea 9, al haberse concluido 7.1 kms correspondientes al tramo
Pantitldn-Centro Médico. Mientras que en la linea 7 norte en su
tramo Tacuba el Rosario, se construyeron 1.4 kms para totalizar
una longitud total de servicio de 131.5 kms, logrando movilizar
por este medio 1,414.1 millones de personas en el afo.

A su vez, se compraron 9 trenes con lo que se incrementé el par-
que vehicular a 249 trenes que se traducen en 2,242 carros
considerando que cada tren cuenta con 9 carros, y se efectuaron
3,059 acciones de mantenimiento a los trenes con el propdsito
de elevar la eficiencia del servicio y la fiabilidad y vida
atil de los equipos. 13/

En 1988, el Sistema de Transporte Colectivo concluyd la segunda
etapa de la linea 9 del Metro, con lo cual entraron en opera-
cién 3.8 kms., Mediante este logro, la linea 9 cuenta con una
extensién total de 15.9 kms que van desde Pantitlan hasta Tacu-
baya. .

También se termind la segunda etapa de la linea 7 en su parte
norte, lo gue permitid que entraran en operacidén 5.7 kms corres-
pondientes al tramo Tacubaya el Rosario, con la conclusién de
esta obra, la longitud total de esta linea es de 18.9 kms. des-
de la estacidn el Rosarioc hasta “"Barranca del Muerto" 14/.

Con estas obras la red total del Metro para 1988 alcanzd una
longitud de 141.0 kms de operacidn. Dicha cifra significé un in-
cremento de 7.2% a la longitud que existia en 1987.

13/ Departamento dal Distrito Federal, Cuenta Publica del Departamento del Distrito Federal,
1987, México 1988, pigs. 840-842,
147 Ob. Cit. (3) Pigs. 819-821.
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A su vez, fueron adquiridos 6 trenes y 8 carros que permitid al
STC incrementar su parque vehicular a 256 trenes, que se tradu-
cen en 2,304 carros, y dio mantenimiento permanente al material
rodante, carros y vias. Por lo que se refiere al numero de pasa-
jeros transportados, éste se incrementd en 4.4% respecto al afio
anterior, alcanzando un monto de 1,476.1 millones de personas,
lo que implicé una movilizacidén diaria de casi 5 millones de
personas en dias habiles (véase cuadro 7).

No obstante el gran volumen de pasajeros transportados en 1988,
la capacidad del sistema se ha visto rebasada considerablemen-
te, particularmente en las horas pico. Cada tren cuenta con 9
carros, cada uno de los cuales tiene una capacidad de 38 pasaje-
ros sentados y 132 a pie, es decir 170 pasajeros por carro, lo
que equivale a 1,530 pasajeros por tren. En horas de maxima de-
manda se llegan a registrar hasta 250 pasajeros por carro, 80
personas mds de las que caben, lo cual va en detrimento del ser-
vicio y ocasiona demasiadas incomodidades.

La saturacidn a la que se ve sometido el Metro, sobre todo en
las horas de mdxima demanda ocasiona accidentes y demoras que
se traducen en pérdida de horas laborables. Para contrarrestar
lo anterior se efectué la instalacidén del piloto automdtico en
todas las lineas, lo que ha permitido reducir las frecuencias
minimas de paso entre trenes de 300 seg., a 115 seg.

otra medida que tiene por objeto optimizar la operacidn de los
trenes con las nuevas lineas sin afectar el intervalo entre
ellos, fue la implementacidn de trenes de 6 carros en la linea
4, 5y 7 con una capacidad de transporte de 1,000 pasajeros por
tren, en horas de maxima demanda.
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Para:el ejercicio presupuestal de 1989, el Sistema de Transpor-
1£e Colectivo se ha fijado como meta 1a transportacidn de
1,573.0 millones de pasajeros. Para ello, se contard con el par-
que vehicular que actualmente se encuentra en operacidén y adqui-
rirdn 9 trenes a Constructora Nacional de Carros de Ferroca-
rril, Se continuardn las acciones de mantenimiento sistemdtico
a trenes y carros, a equipos e instalaciones electromecdnicas,
asi como proporcionar mantenimiento a los 141.0 kms de vias ya
existentes. 15/.

I1I1.3 Autotransportes Urbanos de Pasajeros RUTA-100

Hasta antes de 1981, el transporte de pasajeros en autobuses en
el Distrito Federal habia estado en manos de concesionarios pri-
vados, quienes se encontraban agrupados en 20 sociedades mercan-
tiles integrantes de la Alianza de Camioneros de México, A.C.:
existian en ese entonces 78 lineas de autobuses para cubrir 534
rutas, con sistemas administrativos diferentes. Al mismo tiem-
po, el funcionamiento de almacenes, talleres, depdsitos, esta-
ciones de combustibles y sistemas de compra se llevaban a cabo

con criterios distintos.

La situacidn de este sistema de transporte contaba, ademds, con
graves problemas que obstaculizaban una respuesta adecuada a
las demandas de la ciudadania, presentando entre otras, las si-

guientes caracteristicas:

Las 534 rutas con que contaba, estaban divididas en 456 cortas
y 78 largas, asignadas en forma andrquica por la ciudad, provo-
cando con esta situacién que hubiera zonas con exceso de rutas

15/ Departamonio del Distrito Federal, Presupvesto de Egresos del 0.D.F. 1989, México 1989,
Pég. XVIII.
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y otras con escasez, propiciando una grave irregularidad en la
prestacidn del servicio,

El servicio proporcionado por este medio de transporte era defi-
ciente, peligroso y degradante. Con frecuencia las unidades se
encontraban en pésimas condiciones (505 de ellas era chatarra),
lo cual reducia la oferta de servicio, con lo que, sobre todo
en la hora de mayor afluencia de pasaje, los vehiculos se satu-
raban peligrosamente, disminuyendo la frecuencia de recorridos.

En algunos casos las rutas eran cortadas, lo que obligaba al
usuario a pagar mas por llegar a su destino, ademds de la cons-
tante alteracién a las tarifas autorizadas.

Los propdsitos de combatir la contaminacidén eran nulos, por lo
general los gases y ruidos que emitian los autobuses eran supe-
riores a lo permitido por los reglamentos respectivos, y sobre
todo, a 1o que es deseable en términos de salud y bienestar de
la comunidad.

La falta de instalaciones adecuadas para las unidades no permi-
tia proporcionar el servicio de mantenimiento y conservacién de
las mismas, ademds de que no se contaba con un servicio de auxi-
lio mecéanico vial para auxiliar a los autobuses en ruta,

La retribucidon de los conductores era pésima, ya que se les pa-
gaba con base a un sistema que puede llamarse a destajo, esto
es, recibian una comisién por boleto vendide y por numero de
vueltas, Esta situacidn propiciaba el exceso de veloncidad, que
los choferes trabajasen mas horas de las recomendables {a veces
hasta 18 horas al dia) y permanente tensidén porque, a fin de
cuentas, sus salarios seguian siendo bajos.
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‘La-integracién con los demds medios de“transporte colectivo, 1la
cual no existia ni entre las empresas concesxonados, representa- -
ba un serio problema para el usuario.

Las restricciones arbitrarias a los horarios de servicios oca-
sionaban malestar entre los usuarios, afectando indirectamente
el comercio, 1la educacidén y los centros de trabajo, entre otros.

Ante esta panoramica, las autoridades del Departamento del Dis-
trito Federal, ordenaron 1la elaboracién de un plan rector de
vialidad y transporte, de acuerdo con el cual se buscaria im-
plantar un sistema integral y coordinado de transportaciodn,
orientado por una causa politico social, para enfrentar con efi-
ciencia este problema de proporciones cadticas, a efecto de lo
cual se considerd la reduccién del uso del autdmovil particular
a favor del transporte colectivo.

De esta manera, a principios de 1981 el DDF junto con la Alian-
za de Camioneros de México, A.C, y otros grupos que operaban el
transporte urbano de pasajeros, celebraron un convenio mediante
el cual los concesionarios se comprometian a mejorar sustantiva-
mente el servicio de acuerdo a las siguientes acciones:

~Adquirir 2,400 unidades anualmente.
-Instalar equipos anticontaminantes.
~-Respetar la tarifa autorizada.

No obstante, los concesionarios fueron incapaces de cumplir los
compromisos establecidos, quedando de manifiesto que esta acti-
vidad no obedecia a un interés social sino a objetivos de cardc-
ter lucrativo, ademds, se puso en evidencia que la planeaciédn
global rebasaba las capacidades de cualquier empresa de particu-
lares, que no siempre puede asumir riesgos y responsabilidades.
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Asi, el organismo piblico descentralizado Ruta-100 es creado
por Decreto Presidencial el 19 de agosto de 1981, para atender
la demanda de transporte urbano en el Distrito Federal, deriva-
do de la revocacién de todas las concesiones otorgadas a los
particulares para la prestacién de dicho servicio, mismo que
fue publicado el 30 de septiembre de ese afio.

De esta manera, R-100 se encargaria de prestar el servicio en
forma total, recibiendo todos los autobuses e instalaciones,
asi como el personal de los antiguos permisionarios, convirtién-
dose en patrén sustituto teniendo 1la obligacidn de reconocer la
antigliedad del personal y todos los derechos que de ella se de-
rivan, asimismo, asumidé el pasivo circulante de las diversas li-
neas estatizadas a favor de proveedores y acreedores.

Los autobuses propiedad de los particulares sirvieron de base
para operar el nuevo organismo. Se recibieron en aquella oca-
sién de los expermisionarios 6,300 autobuses, de los cuales sé6-
lo 3,200 se encontraban en condiciones de circular (ver Cuadros
9 y 10). La plantilla del personal antes de la llamada "munici-
palizacién* se componia aproximadamente de 17,500 trabajadores,
distribuidos en 76 empresas, formando 20 grupos y operandoc 534
rutas con sistemas administrativos diferentes.

En un principio, la reestructuracidn de autobuses de servicios
urbanos a raiz de la municipalizacidn, trajo consigo una dismi-
nucidn importante en el numero de unidades en operacidn, ya que
una parte del equipo adquirido a los permisionarios se encontra-
ba obsoleto, practicamente era chatarra. El resultado de esta
situacidon fue un brusco abatimiento en la oferta de servicios,
repercutiendo negativamente en la economia de los usuarios, ya
que se vieron obligados a utilizar otros medios de transporte
menos deficientes pero con tarifas mucho mis altas.
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A partir de su constitucidn, Ruta-100 ha realizado constantes
esfuerzos por ofrecer el servicio en condiciones satisfacto-
rias, de seguridad, comodidad y rapidez que contribuyan a esta-
blecer un sistema integrado de autotransporte para el D.F., y
el drea Metropolitana, ademds de lograr su eficiente operacidn,

Asi fue como la adquisicidén de nuevas unidades se convirtidé en
una imperiosa necesidad. Durante 1982 se adquirieron 2,993 ca-
miones nuevos, en 1983 fueron 1,926, en 1984 la cifra fue de
770 y en 1985 y 1986 un total de 755 y 413 nuevas unidades,
respectivamente, para hacer un total de 6,857 a partir de su
creacién. El parque vehicular total segin el ultimo inventario
realizado, ascendié a 8,753 vehiculos de los cuales 6,836 estdn
en condiciones de circular y cuentan con un promedio de vida
util de 5 afios (ver cuadros 9 y 11), el cual es considerado co-
mo el mayor parque vehicular a nivel mundial, y moviliza diaria-
mente 6.1 millones de pasajeros en todas las dreas de la ciudad
de México. Existiendo horarios que van desde las primeras horas
de la madrugada hasta las 12 horas de la noche. Esto para trans-
portar a los diferentes nicleos de poblacidén que lo requieren,
para llevar a cabo su cotidiana labor.

En 1987, Ruta-100 dispuso de un parque vehicular promedio de
4,343 unidades en dias hdbiles, y ofrecid 224 rutas de servi-
clio, que conectan desde zonas industriales hasta poblados en zo-
nas montafiosas del D.F., transportando 2,140.8 millones de per-
sonas al afio., 16/

Para dar una idea de la magnitud de la operacién del organismo
basta decir que en 1987 diariamente se consumieron en promedio

16/ Ob. Cit. (13) pégs. 13 y B46.
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36 pipas de combustible cada una con 15,000 litros y que la red
del organismo ascendia a 7,049 kms. :

Lo anterior ha sido posible realizarlo con una plantilla de per-
sonal de 12,471 operadores, 5,727 trabajadores de mantenimiento
y 6,335 empleados administrativos y de apoyo de operacidn, lo
que arroja un total de 24,533 trabajadores en el organismo.
177

En 1988, R-100 movilizé 2,011 millones de pasajeros a través de
234 rutas con un parque vehicular promedio de 3,962 unidades.
Este comportamiento registrd una disminucién de 129.8 millones
de pasajeros respecto al afio anterior, lo que obedecidé a 1la ba-
ja de 381 unidades en el parque vehicular en ruta, respecto a
1987 debido a la escasez de refacciones y partes de los autobu-
ses. 18/

Durante el ejercicio presupuestal de 1989, no se tiene contem-
plada la adquisicidén de nuevos autobuses, por lo que los recur-
s0S gue se tienen autorizados para el programa de inversiones,
se destinardn a la reconstruccién de autobuses y dar manteni-
miento a 6,836 unidades con lo cual Ruta 100 se ha propuesto al-
canzar una meta de transportar 2,253 millones de pasajeros.
197.

Hoy en dia R-100 es una de las mayores compafiias de autobuses
en el mundo y sobrepasa por mucho el tamafio en el cual existen

17/ Coordinacién General del Transporte del Departamento del Distrito Federal, Anuario de Via-
lidad y Transporte, 1987, México, 1988, psgs. 34 y 36.

18/ 0Ob. Cit. (3), pig. 825.

19/ ob. Cit. (15) Pig. XIX,
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economias de escala. El rendimiento es deficiente y los incenti-
vos para su mejoramiento son débiles e inexistentes. A causa de
su propiedad, debido a su actual politica de tarifas, R-100 se
halla severamente limitada en términos econdmicos, lo cual se
ha reflejado en la imposibilidad para utilizar autobuses nuevos
a partir de 1986, asi como también a la falta de un mayor finan-
ciamiento gubernamental.

I1.4 Servicio de Transportes Eléctricos STE

El primer antecedente del servicio de transporte publico de pa-
sajeros en 1a ciudad de México fue la ruta ferroviaria de vapor
2 la entonces Villa de Guadalupe, inaugurada el 4 de julio de
1857. Bajo la misma concesidén a la Compafiia de Ferrocarriles
del Distrito Federal, el 2 de febrero de 1858, fue inaugurada
la via de 1la Catedral de México a la Ermita de Tacubaya. Sigquie-
ron otras rutas que utilizaron tranvias de traccién animal.

Ante el surgimiento de la energia eléctrica a finales del siglo
pasado la compafiia de ferrocarriles del Distrito Federal, ini-
cié los estudios para los tranvias eléctricos, poniendo en ser-
vicio la primera linea el 15 de enero de 1900, del centro de la
ciudad a Tacubaya. A partir del lo. de marzo de 1901, se hizo
cargo de ese nuevo sistema la Compafiia denominada de Tranvias
de México, que en 1307 cambié a Compafiia de Tranvias de México,
8.A.. A partir de este afio se constituyd el primer modo de
transporte masivo de traccidn no animal en el Distrito Federal,
el nimero midximo de unidades en operacién en 1950 fue de 514
tranvias, a partir de entonces su ndimero fue disminuyendo hasta
desaparecer el 24 de marzo de 1985, proyectdndose en su lugar
la construccidén del tren ligero.
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Debido a problemas laborales en el aifio de 1945 el gobierno ocu-
pé los bienes de las empresas Ferrocarriles del Distritc Fede-
ral y Compania de Tranvias de México, S.A. El 30 de diciembre
de 1955, consolidada esta accidn, el Congreso de la Unicn, de-
creté la Ley de la Institucion Descentralizada de Servicio Pu-
blico "Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal"
publicada en el Diario Oficial el 4 de enero de 1956.

Los objetivos que se establecieron al inicio de gestién del STE
fueron el de optimizar-desarrollar y modernizar el equipc e in-
fraestructura de la red de trolebuses y tranvias. Reconcciendo
las ventajas de estos medios de transporte, con sus caracteris-
ticas propias de seguridad, comodidad y nula contaminacion.

En el transporte urbano de pasajeros en vehiculos con propul-
sién eléctrica, uno de los sistemas mds viejos de la capital,
el organismo descentralizado Servicio de Transportes Eléctricos
del D.F., proporciona actualmente el servicio de transporte ur-~
bano en trolebus y tren ligero, siguiendo adelante con su tarea
de ampliar la red de servicio y cubrir mas areas de la ciudad.

Dentro del programa de obras de 1984 fue incluida la introduc-
cidn del sistema de trolebuses en zonas cuya demanda de trans-
porte no ha quedado debidamente satisfecha. El1 Plan de desarro-
1llo incluyé 4 rutas nuevas y ampliaciones de 3 rutas existentes
con una longitud total de 115.7 kms de los cuales 83.5 corres-
pondian a rutas nuevas y 32.2 Kms., a ampliaciones y adecuacio-
nes. Estas obras se comenzaron a principios de 1984.

En cuanto al equipo de trolebuses fue aprobada la adquisicidn
de mds unidades, 54 de las cuales entrarch en servicic en el
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Eje Central a: partir del 20 de dici‘e,mbré_‘de, 1984 .V:}'\di‘qionalme'n—
te fueron restauradas 15 unidades gque fueron buestés en servi-
cio.en la linea Iztacalco-Metro Villa de Cortés, 'desde finales
de ese afio., (Ver el cuadro 12).

La operacidén del Servicio de trolebuses, se inicid en 1947 con
20 unidades; mientras que para 1587 los trolebuses mantenian en
operacidn una red de 21 lineas con una longitud total de 448.3
kildmetros y una transportacidn de 229.9 millones de personas,
con un promedio de 738,000 pasajeros en dia laborable, contando
con un parque vehicular susceptible de operar de 665 trolebuses
de los cuales en promedio circulan 349 en dia laborable. Su in-
fraestructura para mantenimiento y encierro estid formada por

tres depdsitos 20/.

A su vez, en 1988 el Servicio de Transportes Eléctricos logré
movilizar a 241.0 millones de pasajeros en trolehis, cifra gque
se elevd en 4,8% debido a la puesta en operacidn de 50.3 kms de
linea en el Centro Histdérico de la ciudad de México y de 25 kms
del tramo Tlahuac-Milpa Alta. Con la terminacidén de estas dos
obras se cuenta con una extensidn total de 510.4 kms de linea
de trolebiis en servicio 21/. Asimismo, reconstruyé 56 trolebu-
ses, con lo que operd un parque vehicular promedio de 350 unida-

des en dia laborable.

Por lo que concierne a los tranvias, se ha puesto en marcha una
etapa de transformacién hacia un sistema de mayor capacidad y
mejores caracteristicas de seguridad y velocidad. El servicio
de tranvias que venia operando en las rutas Tasquefia~Tlalpan,

20/ Ob. Cit. (13) pigs. 843-844.
21/ Ob. Cit. (3) pigs. B21-823.
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con una longitud de 43 kms en conjunto y un total de 30 tran-
vias fue suspendido para dar lugar a la construccidn de la in-
fraestructura del primer "Tren-Ligero®; quedando el servicio de
tranvia virtualmente suspendido a partir del 4 de septiembre de
1984, procediéndose a reforzar la oferta en las rutas de autobu-
ses paralelas al recorrido de los tranvias.

Para 1581 los tranvias operaban dos rutas en las que contaban
con un promedio de 19 unidades, recorriendo los tramos del me-
tro tasquefia a Xochimilco y Tlalpan, la longitud de éstas eran
de 43 kilémetros en los que se transportaban un promedio de
62,278 personas diariamente, A partir de septiembre de 1984 1la
longitud de l1a ruta se redujo a 31 kildmetros, en los que opera-
ban un promedio unicamente de 12 unidades y se transportaban
aproximadamente 49,229 pasajeros diariamente. (Ver cuadro 12)

En 1987, el STE a través del Tren ligero transportd 12.8 millo-
nes personas, finalizando y poniendo en operacidén la primera
etapa del tren ligero de Taxquefia a Huipulco. Asimismo, realizd
198 acciones de mantenimiento a trenes y subestaciones eléctri-
cas y adquirid 2 trenes ligeros, con lo que su parque vehicular
ascendidé a 18 unidades en servicio. 22/

Para 1988, se concluyd y puso en operacidn la segunda etapa del
tren ligero, que abarca una extensidén de 7 kms, que van de la
Glorieta de Huipulco a Xochimilco, Con la terminacidn de 1la
obra, este medio de transporte cuenta con una longitud total de
13 kms y un numero de 14 estaciones que van desde la estacidn
del metro Taxquefia hasta Xochimilco, contando con un pargue ve-

22/ Ob. Cit. {13} pdgs. 14, BA3 y 844,
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hicular de 17 trenes, que’moviii’zaron"ld "'m_il
9.4% mads que los transportados en 1987 '237/:.

Las caracteristicas principales de la-linea: de
las siguientes: R

Capacidad de 10,000 a 35,000 pasajeros/hora/sentido:. ;"
Protecciones laterales a lo largo de la ruta: :v =
Paradas distanciadas a 750 metros. o

Un minimo de cruces viales a nivel.

Pasos de peatones para acceso a los paraderos.

Nuevo sistema de semdforos en los cruces.

No obstante el incremento que ha venido presentando la longitud
de la red del STE en los tltimos 7 afios, el nivel de pasajeros
se ha mantenido estable, situacidn explicable si se considera
que el nimero de trolebuses en operacidén en 1981 era de 382
unidades en dia laborable, mientras que para 1988 este nimero
ascendié a 350.

De acuerdo con sus especificaciones, se recomienda que el nume-
ro de pasajeros por dia sea de 1,200, pese a ello, por necesida-
des del servicio, en dia laborable la transportacién promedio
por trolebis alcanza los 1,827 usuarios, esta sobrecarga como
es de esperarse, acarrea miltiples problemas entre los que so0-~
bresalen el acelerado deterioro de las unidades y la necesidad
de un mayor y mejor mantenimiento, de tal manera que se carece
de un mantenimiento preventivo capaz de reducir las fallas en
las unidades.

23/ 0Ob. Cit. (3) pdgs. 822-825.
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Esta situacidn se hace evidente en toda su magnitud, si se con-
sidera que tan sdlo el 56% del parque suceptible de operar se
encuentra prestando el servicio en dia laborable, cuando lo re-
éomendable es que el B80% del parque vehicular suceptible de ope-
rar lo haga.

Por tal motivo, se puede afirmar que actualmente el servicio
prestado por los trolebuses es insuficiente, entre otras cau-
sas, por la falta de vehiculos en la ruta por descomposturas;
esto se debe a un deficiente sistema de mantenimiento preventi-
vo, ocasionando incertidumbre en el numero de unidades aptas pa-
ra la prestacion del servicio; por lo que respecta a la opera-
cidn, varias lineas tienen recorridos similares a las rutas de
autobuses, ocasionando con esto una competencia innecesaria. Ac-
tualmente se ha tratado de implantar una oficina que elabore
intinerarios y revise peridédicamente que la oferta de servicio
se adecie a la demanda. Su velocidad de operacidn es de alrede-~
dor de 12.5 kildmetros por hora, en periodo de mixima demanda.

Aunado a lo anterior, los talleres de mantenimiento, de produc-
cién y reparacién de partes presentan problemas de obselecencia
de la maquinaria y equipo con los gque estdn eguipados. Dicha si-
tuacién ha obligado entre otras cosas, a extraer las refaccio-
nes requeridas para reparacidén de una unidad de otra, que por
algin motivo, espera su turno de reparacidén porque por falta de
éstas en el almacén, se considera que no puede ser reparada por
un periodo largo de tiempo. Lo anterior ha provocado que poco a
poco se retiren unidades en operacién, quedando como constancia
de ello los aproximadamente 400 trolebuses que estan fuera de
servicio y que requieren reconstruccidn.
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Er el ‘aspecto laboral, los indicadores gue se tienen sefialan la
existencia de 3.4 empleados de mantenimiento y 3.47 empleados
en operacidn por unidad, lo cual es sintoma de una muy baja pro-
dustividad. 24/

Otro de los problemas que enfrenta la operacidén de los trolebu-
ses se refiere a un auxilio mecdnico vial discordante con las
necesidades del servicio, asi como el estacionamiento de vehicu-
los en el carril exclusivo.

Para el ejercicio presupuestal de 1989, el S.T.E., se ha fijado
coro meta el transportar 325.0 millones de pasajeros de los cua-
les se estima que 25.0 millones (7.5%) lo harédn en tren ligero,
mientras que los restantes 300.0 (92.8%) millones de pasajeros,
lo haran en trolebis. Para alcanzar las metas, se comprarén 5
vehiculos y se continuard dando mantenimiento a los trolebuses
existentes. Ademds, se pretende conservar las 510 kms de lineas
elevadas y 13 de via permanente; y se llevard a cabo el manteni-
miento de los 17 trenes ligeros y de las 630 subestaciones 25/.

24/ Departamento del Distrito Federal, Programa de Transporte y Vialidad 1988-2000, Mdéxico,
1988,
25/ Ob. Cit. (15) Psg. XVIII.
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III. POLITICA DE PRECIOS Y TARIFAS PARA EIL DEPARTAMENTO DEL
DISTRITO FEDERAL
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I11.1 Objetlvos Y Crxtet1os Generales de 1a P011t1ca ‘de Pre-"
cios y Tarifas del Sector Piblico.

‘Objetivos

El propdsito fundamental de la politica de precios y tarifas de
los bienes y servicios del Sector Piblico, es el de constituir-
se en un instrumento del Estado para orientar y promover el de-
sarrollo econdmico y social de la Nacién, en un marco de finan-
ciamiento sano bajo el criterio permanente de equidad social.
La ejecucidn de dicha politica estd orientada al objetivo funda-
mental de propiciar el establecimiento de una estructura de pre-
cios relativos que sea eficiente respecto a la politica global;
evitar otorgar subsidios no indispensables y asi fortalecer los
ingresos del Sector Publico; defender el consumo bdsico a tra-
vés del establecimiento de precios controlados para 14 produc-
tos considerados como de canasta badsica de la poblacidén de meno-
res recursos; e inducir nuevos patrones de consumo en funcidn
del nivel de desarrollo del pais, de los requerimientos de los
sectores mayoritarios y de la escasez relativa de recursos.

Criterios Generales.

La politica de Precios y Tarifas tiene los siquientes criterios
generales de ejecucidn.

- Proteccidén al Salario. En productos bdsicos se considera la
variacidén del salario minimo.

- Vinculacidn con precios internacionales para eliminar gradual-

mente los subsidios implicitos innecesarios ‘a la economia.
En la fijacién de precios internos de los productos suscepti-
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bles de ser comerciables en el exterior, se considera el-pre-
cio internacicnal de referencia mas adecuado.

- Apoyo a la rehabilitacién financiera del Sector Paraestatal.
Para los precios de los productos no incluidos en los crite-
rios anteriores, se consideran los costos unitarios, evitando
trasladar al consumidor ineficiencias de operacidn.

Proporcionar patrones de consumo acordes con la posibilidad
de desarrolle. En todos los productos se toman en cuenta los
efectos en el ritmo de la demanda y los requerimientos de in-

version.

- Reducir las expectativas de inflacidn y minimizar el impacto
en el corto plazo. Como criterio general, procurar gue 1los
incrementos anuales de precios sean decrecientes, acordes con
el control de inflacidén y que su calendarizacidn en el trans-
curso del afio minimice su impacto en el indice nacional de
precios.,

IIX.2 Diagndstico de la Politica Tarifaria del Transporte
Pablico Urbano en la ciudad de México.

La situacion economica que prevalece en el sector transporte de
la ciudad@ de México y su Zona Metropolitana, y en particular
los medios de transporte urbano de propiedad estatal (STE, STC
y R-100), presentan caracteristicas alarmantes en el que clara-
mente se aprecia gue los criterios de la politica tarifaria del
Transporte Publico Urbano difiere de los establecidos en 1los
criterios generales para los precios y tarifas del Sector Pibli-
co debido a su poca aplicabilidad, por lo que los fondos tota-
les para satisfacer los requerimientos bdsicos de esta activi-
dad son notablemente insuficientes.
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La politica ‘de ‘precios de los modos del transporte plblico en
el. D.D.F., -tuvo un caracter sujeto a factores. coyunturales de
tipo econdémico, politico y social que determinaron importantes
rezagos respecto al proceso inflacionario de la economia y pro-
vocaron' la incapacidad de ahorro por los organismos del trans-
porte urbano, al irse ampliando gradualmente las diferencias en-
tre los costos de operacidn y las tarifas que se pagan por el

servicio.

Lo anterior se ve agravado al considerar el desequilibrio entre
los fondos recaudados por el Distrito Federal y los Municipios
del Estado de México, ya que en la ciudad de México, el Metro,
Ruta-100 y los trolebuses, cobran una tarifa fija, mientras que
se permite que los colectivos y los taxis cobren de acuerdo a
una estructura de tarifas gradual. En el estade de México, las
estructuras de tarifas graduales (de acuerdo a su costo de ope-

racién) se aplican a todos los medios.

Ello es importante, si consideramos que un sistema de tarifas
fijas; promueve la igualdad de oportunidades para viajar dentro
de la ciudad de las dimensiones de la nuestra, conduce a gran-
des deformaciones en los patrones de viajes, dando como resulba-
do cuantiosos déficits operativos.

Por tal motivo, deben buscarse maneras adicionales para canali-
zar los fondos, conjuntamente con las posibilidades de reasigna-
cién, es decir, resulta de gran importancia establecer arreglos
efectivos para asegurar la planeacidén y direccidén coordinada de
la totalidad del sistema de transporte de la ZMCM.

Asimismo, debe de estar estrictamente limitada 1la oportunidad
para un mayor financiamiento interno y externo, debido al efec-
to negativo que pueden tener estos compromisos en la prestacién
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del servicio, en detrimento de las necesidades de un servicio

eficiente que demanda la poblacidn.

Lo anterior solamente puede hacerse mediante la generacidn de
nuevos recursos, no tan sdlo mediante la redistribucién de los
medios existentes. La c¢lave para fomentar el desarrollo coordi-
nado que sSe exprese en un suministro adicional de vehiculos pi-
blicos de transportacidn masiva y la inversidén creciente en
dreas suburbanas, es generar fondos adicionales mediante una fi-
jacién mejorada de precios del transporte urbano. E1 gobierno
no tiene los medios suficientes para satisfacer la totalidad de
la demanda irrestricta de transporte, mediante una mayor inver-
sidn en infraestructura, por lo que los fondos adicionales de-
ben provenir necesariamente de los usuarios a través de mayores
ingresos por concepto de pasajes y de mayores cargos a los usua-
rios viales, como los impuestos a gasolinas. Tales medidas, ine-
vitablemente enfrentarian resistencia, pero la alternativa se-

ria:

~-Precios mas altos y mejores medios de transporte, o precios ac-
tusles y peores medios de transporte,

¥Ya que actualmente existe la necesidad imperiosa de poner rapi-
damente en circulacién un mayor numero de vehiculos con mayor
capacidad, para satisfacer la totalidad de la demanda existente
en el Distrito Federal, ya no digamos el crecimiento previsto.

Estos nuevos arreglos facilitardn el desmantelamiento de barre-
ras artificiales de transporte que impiden el crecimiento sano
del sector, en conjuncion con distintos regimenes de reglamenta-
cién y arreglos de financiamiento en el Distrito Federal y 1los
Estados circundantes.
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Por tanto, unoc de los objetivos fundamentales de la administra-
cién del Sector Publico se refiere a la fijacidn de precios.
Las tarifas del transporte publico en el D.F. deberian ser apli-
cadas como las de su zona metropolitana, en funcidén del estable-
cimiento de tarifas graduales, aumentandolas en el D.F. a nive-
les que hagan posible que los operadores cubran sus costos, lo
cual hara posible gque sustituyan el equipo obsoleto y amplien
sus servicios.

Un problema aparte lo constituye la inflacion, la cual erosiona
constantemente el valor real de las tarifas y hace necesario
gue los operadores del transporte incrementen las tarifas con
regularidad, al menos de acuerdo al costo de los insumos o al
indice nacional de precios al consumidor.

bebido a lo anterior y dado que la planeacion fisica y los con-
troles de desarrollo han mostrado tener una efectividad limita-
da, se hace necesaria irremediablemente la adopcion de una poli-
tica de transporte mediante la cual los usuarios sufraguen los
costos de transporte, asignandose subsidios federales especifi-
cos por razones de tipo social, como son aquellos que se canali-
zan al apoyo de las erogacicnes de inversién de los medios de
transporte de propiedad estatal, ya que éstos prestan ayuda eco-
nomica de manera directa a los grupos de poblacién de menores
ingresos en la ciudad, gque constituyen el sector de la pobla-
cidén que mas utiliza el transporte publico, al no ser en teoria
trasladado este costo de inversion a la tarifa del servicio, y
promueven la ampliacion de los proyectos de infraestructura con
el propdsito de aumentar la oferta del servicio que coadyuve a
su mejora y a la disminucidén de la pérdida de horas motivadas
por el transporte insuficiente que en la actualidad enfrenta la
ciudad de México.
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Esta politica aplicada de manera gradual, con el apoyo de poli-
ticas similares complementarias en otros sectores, también. ten-
dria como efecto el servir de impedimento a la migracidn y alen-
taria el desarrollo en otros lugares.

Por lo que se refiere a2 los usuarios del transporte privado, és-
tos pagan actualmente una variedad de licencias, impuestos y
cargos por el uso del espacio vial y de estacionamiento los cua-
les muchas veces no reflejan el costo social que tienen. Lo an-
terior deberia revisarse para asegurar que los usuarios paguen:

-Los costos sociales totales del transporte, entre ellos 1los
costos de congestionamiento y la contaminacidn atmosférica.

-Un precio de economia real por la energia (incrementos reales
en los niveles de preciocs de las gasolinas).

Al respecto, debe decirse que los precios de la gasolina se han
incrementado en México durante los Wdltimos afios, lo cual tam-
bién ha ocurrido en el resto del mundo, sin embargo, en la ac-
tualidad México parece estar siguiendo una politica de energia
barata similar a la Norteamericana, caracterizada por el derro-
che en el uso de la gasolina.

El incremento en el precio de la gasolina en el Distrito Fede-
ral y su Zona Metropolitana, tendria por efecto la reduccidn de
los viajes por transporte privado, lo que a su vez, reduciria
la contaminacidn y contribuiria también al potencial de exporta~
cién a largo plazo.

En el aspecto de proteccidén ambiental, la efectividad de las me-
didas requiere que se tomen una serie de acciones administrati-
vas y de inversion, mismas que deberdn combinarse con un compro-
miso politico de gran magnitud, Algunas medidas requerirdn ac-
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ciones del ‘gobierno, mientras que otras requerirdn inversidn de
las personas. fisicas por ejemplo, equipo anticontaminante en
los automéviles.

Respecto al uso de las vialidades, se considera que los usua-
rios de estos espacios sufraguen sus costos totales, el segui-
miento de estas acciones pudiera servir al gobierno como un me-
dio para reducir los viajes del transporte privado y alentar el
uso del transporte piblico, disminuir los problemas de tréfico
vehicular y de contaminacidn ambiental.

Estas circunstancias ponen de manifiesto la necesidad de refor-
mar la actual politica general del sector transporte en el DDF
en cuanto a tarifas altamente subsidiadas, totalmente inconexas
con sus costos, asi como con el requerimiento de uniformar las

tarifas en toda la zona metropolitana.

Las tarifas de los medios de transporte puiblico en el D.F. son
menores que en la mayoria de las ciudades en la repiblica mexi-
cana, aun cuando las distancias promedio de viaje son mayores.

Los resultados obtenidos por el transporte publico, de propie-
dad gubernamental, con tarifas bajas que no sufragan minimamen-
te sus costos de operacidén, hace que la demanda que se tiene
del sistema de transporte plublico urbano, sea virtualmente
irrestricta, que los medios de transporte pitblico no respondan
en su totalidad a la creciente demanda que de éllos espera pre-
ferentemente la poblacién de menores recursos, y que dependa en
gran medida de los subsidios fiscales y el endeudamiento del go-
bierno, es decir, que no sea autosuficiente financieramente.

Este desequilibrio financiero, principalmente de operacidn, ha
sido compensado por el usoc excesivo de subsidios y apoyos presu-

64



puestales y de financiamiento lo que ha restado la posibilidad
de orientar mayores recursos al gasto de inversién o a los pro-
gramas de ampliacidén de la infraestructura del STC, R-100 y STE
para satisfacer en mayor medida la creciente demanda del servi-
cio de transportacidn urbana. Baste decir que para 1388, los in-
gresos totales de 1os organismos piiblicos del transporte alcan-
zaron la cifra de $1,331,461.0 millones de pesos, dentro de la
cual los ingresos propios tuvieron upa participacién de sélo
24.0% (314,916.0 millones de pesos), mientras gque los subsidios
de operaciodn del Gobierno Federal y del Departamento del Distri-
to Federal (DDF), participaron con el 59.0% {(785,168.0 millones
de pesos), en tanto que los subsidios y aportaciones para el
gasto de inversidn representaron el 16.5% (219,073.0 millones
de pesos) y los financiamientos el 1.0% (12,304.0 millones de
pesos) .

Los ingresos totales del D.D.F. en 1988 ascendieron a
5,708,409.0 millones de pesos 26/, de los cuales los ingresos
tributarios, no tributarios, participaciones en impuestos Fede-
rales, ingresos derivados de financiamientos y transferencias
del Gobierno Federal, constituyeron el 87.4% de los ingresos to-
tales; en tanto que el 2,6% correspondié a los ingresos de orga-
nismos no relacionados con la politica de precios (Caja de Pre-
vigién de Trabajadores a Lista de Raya, Caja de Previsidn de la
Policia, y el Fideicomiso de Desarrollo Urbano del Valle de
México y de recuperacién crediticia de la vivienda popular); y
por ingresos relacionados por la venta de servicios se recaudd
el $.9%, los cuales estarian vinculados a la Politica de Pre-~
cios y Tarifas de la Administracién Piblica, que comprenderia a
Autotransportes Urbanos {(Ruta 100), Servicio de Transporte Co-

26/ Ob. Cit. (3) pags. 143, 351, 356, 395, 439 y 531.
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lectivo (Metro), Servicio de Transporte Eléctrico (STE), Indus-
trial de Abastos (IDA), Servicios Metropolitanos (SERVIMET) vy
Corporacidén Mexicana de Impresicon (COMISA).

En este contexto, la politica de tarifas es fundamental para el
futurc del transporte publico de propiedad estatal en la ciudad
de México. La politica de tarifas permitird o limitard el desa-~
rrollo de un sistema de transporte mejor y mas equilibrado.

III.3 Evolucidén de los precios, Ingresos Propios y Subsidios
otorgados por el Gobierno Federal y Capitalino para el
apoyo de los costos de operacién de los medios de Trans-
porte Publico en la ciudad de México.

Servicio de Transporte Colectivo.

El Metro desde su creacién en 1968, establecié una tarifa de
$1.00 que por espacio de 17 anos mantuvo estable, hasta gue en
1986 se modificé por primera vez. De esta situacion se derivé
una desproporcién entre los ingresos propios y los subsidios
que recibe del Gobierno Federal y del D.D.F. Por ejemplo, en
1980 los ingresos propios ascendieron a 1,050.0 millones de pe-
sos Y los subsidios de operacién del Gobierno Federal y Capita-
lino a 1,641.0 millones de pesos. Para 1985 los ingresos ascen-
dieron a 2,756.0 millones de pesos y el subsidio para gasto co-
rriente fue de 24,170.0 millones de pesos que significaron un
aumento acelerado de 1,372.9% respecto a 1980, mientras que el
crecimiento de los ingresos propios apenas fue de 162.5% en el
mismo periodo. Lo anterior se debié a la inmovilidad de las ta-
rifas de la entidad en el periodo y a lo cuantioso de sus eroga-
ciones corrientes derivado del impacto del indice inflacionario
en los costos de los insumos y servicios de mantenimiento que
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son requeridos para su correcta operacidén ante 1a necesidad del
organismo y del Gobierno Capitalino de satisfacer la creciente
demanda de transporte publico de la poblacidn. Por lo que es ob-
vio suponer gque los subsidios continuardn incrementdndose y 1la
brecha respecto a los ingresos propios continuarid ensanchandose
si no se aumenta el precio del servicio que presta el Metro y
de los demds medios de transporte puablico,

En 1986, con el ajuste a las tarifas del transporte piiblico de-
cretado por el gobierno capitalino, los ingresos propios de Sis-~
tema de Transporte Colectivo ascendieron a 16,348.0 millones de
pesos, creciendo notablemente en 494.5% respecto a lo captado
en el afioc anterior; mientras que los subsidios de operacién fue-
ron de 40,755.0 millones de pesos, que sigrificaron un incremen-
to de 68.6% en relacidén a lo observado en 1985,

Para 1987, los ingresos propios del Metro experimentaron nueva-
mente un gran dinamismo al crecer en 300.39% al compararlo con
lo ejercido anteriormente, al alcanzar una cifra de 65,676.0
millones de pesos debido al reajuste de las tarifas en los me-
sas de mayo y diciembre, registrando a3 su vez un monto de trans-
ferencias del Gobierno Federal para cubrir su déficit de recur-
508 de operacidén de 86,558.0 millones de pesos, que significa-
ron un incremento de 112.4% respecto a 1986.

Durante 1988, el STC captd 141,355.0 millones de pesos, aumen-
tande en 115.3% en relacidén a lo registrado en el afio anterior,
mientras que los recursos que recibieron a través de subsidios
del Gobierno Federal y Capitalinmo para apoyar sus gastos co-
rrientes de operacién alcanzaron la cifra de 231,326.0 millones
de pesos, mostrando un aumento respecto a 1987 de 167.2%, (Vé-
ase cuadro 13)
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Servicio de Transportes Urbanos Ruta-100.

El organismo denominado Ruta-100 se establece a partir de 1981
con base en la municipalizacidén del transporte, fijandose en
esa época la tarifa del boleto unitario en 3 pesos. En 1982,
los ingresos proplos ascendieron a $4,602.0 millones de pesos
recibiendo del Goblerno Federal y Capitalino un subsidio de
4,300.0 millones de pesos, para complementar los recursos econd-
micos que necesitd para hacer frente a los montos crecientes de
las erogaciones corrientes derivados del crecimiento que regis-
tran sus costos de operacidn como son; el salario de su perso-
nal empleado, los materiales, refacciones, gasolinas, etc.

Para 1985 se lograron ingresos propios por 7,800.0 millones de
pesos y los apoyos o subsidios para operacidén ascendieron a
51,029.0 millones de pesos, incrementindose los ingresos pro-
pios y los subsidios respecto a 1982 en 69.5% y 1,086.7%, res-
pectivamente. Como consecuencia de la necesidad de cubrir el dé-
ficit de recursos necesarios para su operacidn e inversidn, an-
te el desequilibrio mostrado priuncipalmente en sus ingresos pro-
pios en relacidn a su costo de operacidn provocado por el mante-
nimiento del precio de $3.00 pesos establecidec al inicio de su
gestidn.

Para 1986, con el incremento e uniformacidén del precio del
transporte piblico urbano en la ciudad de México decretado el 1
de agosto de 13986 por el Gobierno Capitalino con la aprobacidn
de 1la Federacidén 27/, el precio unitario del transporte de
R-100 pasé de $3.00 a $20.00 pesos con lo que s5us ingresos pro-

21/ Departamento del Distrito Federal, Cuenta Pablica del Departasento del Distrite Federsl,
1986, México, 1987; pig. 15.
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pios se . incrementaron en 116.4% respecto al ejercicio anterior
alcanzando una cifra de 16,880.0 millones de pesos, con un sub-
sidio de operacién recibido del Gobierno Federal y Capitalino
que fue de 92,124.0 millones de pesos, que significaron un cre-
cimiento de B80.5% respecto al ejercicio anterior.

Durante el ejercicio de 1987, nuevamente las tarifas del sector
transporte se reajustaron de manera uniforme al pasar el 14 de
mayo de 1987 de $20.00 a $50.00 pesos por pasaje y el 16 de di-
ciembre de $50.00 a $100.00 pesos por pasaje 28/, con lo que
los ingresos propios del organismo alcanzaron 1la suma de
62,559,.0 millones de pesos, incrementindose de manera notable
respecto a 1986 en 270,6%; mientras que los subsidios de opera-
cién que recibieron, también continuaron aumentando al alcanzar
un monto de 193,146.0 millones de pesos, 109.7% mayor gque en
1986, éllo como resultado de la persistencia de un elevado ni-
vel inflacionario en la economia que repercutié en sus erogacio-
nes corrientes.

Para 1988, el organismo R-100 registrd un incremento de 137.6%
de sus ingresos propios en relacién con los captados en 1987,
al alcanzar una cifra de 148,617 millones de pesos; gracias fun-
damentalmente al reajuste de precios que se registrd el 16 de
diciembre de 1987, al pasar el precio del transporte piliblico de
$50.00 a $100.00 pesos por viaje, alcanzando a su vez las trans-
ferencias recibidas de la Federacidén y DDF para el apoyo de gas-
to de operacién un monto de 505,767.0 millones de pesos que sig-
nificaron un incremento de 161.9% respecto al ejercicio ante-
rior. (Véase cuadro 17)

28/ 0b. Cit. (13), 62.
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Servicio de Transportes Eléctricos

Igual que en los dos organismos anteriores, el Servicio de
Transportes Eléctricos también experimenta un desequilibrio en-
tre sus ingresos propios y su costo de operacidén. Actualmente
el precio del boleto para el trolebis es de $100.00 pesos y el
costo del servicio es de $260.0 pesos por pasajero. En 1980
los subsidios de operacidén que recibié ascendieron a 769.0 mi-
llones de pesos y para 1985 alcanzaron 7,230.0 millones de pe-
sos, por el mismo periodo los ingresos aumentaron de 179.0 a
800.0 millones de pesos.

Lo anterior significd que los recursos por concepto de transfe-
rencias del Gobierno Federal y Capitalino, crecieron ain descon-
tando 1a tasa de crecimiento de los ingresos propios que fue de
347.0%, en 494.0%. Poniendo asi en evidencia el rezago existen-
te en la politica de precios y tarifas de los organismos del
transporte piblico del DDF que ha generado un desequilibrio en-
tre sus ingresos propios y su costo de operacién. Como ya se
menciond, actualmente el precio del boleto del trolebiis es de
100.00 pesos y el costo del precio del servicio es de $260.00
pesos.

En 1986, los ingresos propios del STE ascendieron a 5,420.0 mi-
llones de pesos, alcanzando un crecimiento respecto a lo recau-
dado en 1985 de 577.5% gracias fundamentalmente al aumento re-
gistrado en las tarifas del transporte pilblico, mientras gque
los subsidios de operacidén que recibidé del Gobierno Federal au-
mentaron en 37.9% al registrar una cifra de 9,972.0 millones de
pesos.

Para 1987, los ingresos propios de la entidad nuevamente aumen-
taron, ahora en 171.1% al registrar una cifra de 14,693.0 millo-
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nes de pesos, Y su monto de recursos obtenidos por concepto de
transferencias corrientes que le asignd el Gobierno Federal y
del DDF fue de 21,405.0 millones de pesos, Ssiendo mayor en
114.7% respecto a lo registrado en 1986

Por su parte, en 1988 los ingresos del organismo fueron de
24,940.0 millones de pesos, y las transferencias de operacidn
recibidas de 48,075.0 millones de pesos, incrementdndose en
69.7% y 124.6%, respectivamente, en relacidén al periodo prece-
dente. (Véase cuadro 21)

Es cierto que en los ultimos ejercicios fiscales, los ingresos
propios del organismo Servicio de Transportes Eléctricos (STE),
y de los demds organismos que constituyen los medios de Trans-
porte piblico en la ciudad de México, han mostrado una recupera-
cién en la captacidén de sus recursos propios, pero también es
cierto que los subsidios corrientes o de operacidn que reciben
del Gobierno Federal y Capitalino se han acelerado, y de manera
mads significativa en términos absolutos, como consecuencia prin-
cipalmente de lo cuantioso de las erogaciones corrientes debido
al efecto de la elevada inflacidn, que prevalecid en la estruc-
tura econdmica del pais, sobre los costos de operacidn de estos
organismos, los que se expresaron en constantes modificaciones
a los salarios nominales de los trabajadores, en incrementos de
los precios de los servicios de conservacidn y mantenimiento de
su infraestructura de operacidn, asi como de los aumentos en
precio de los materiales y suministros necesarios para mantener
un nivel eficiente en la prestacidén del servicio, todo éllo con
el propdsito de obtener un nivel de operacidn que satisfaga mi-
nimamente la demanda de servicio que requiere la poblacién,
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IV, SITUACION FIRANCIERA DE LOS ORGANISMOS DEL TRANSPORTE DEL
DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, 1978--1989
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IV.1l Presupuesto de Egresos del Departamento del Distrito
Federal para el ejercicio de 1989.

En el ejercicio de 1989, el presupuesto de egresos del sector
Departamento del Distrito Federal asciende a cinco billones
ochocientos veintiocho mil seiscientos sesenta y dos millones
de pesos M.N., el cual se ejercerd mediante:

INGRESOS TOTALES ESTIMADOS DEL DDF PARA EL EJERCICIO DE 1989

Concepto Millones de pesos %

Ingresos Propios del Sector
Central del D.D.F. 4,220,660.0 72.5

Fondos de financiamiento al
Sector Central del Depto. del

Distrito Federal 100,000.0 1.7

Ingresos Propios de los Org.

Descentralizados 512,737.0 8.8

Transferencias del Gobierno Federal

a los Org. Descentralizados 900,000.0 15.4

Fondos de Financiamiento a los

Oorg. Descentralizados 95,265.0 1.6
Suma Total 5,828,662.0 100.0

FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Proyecto del
Presupuesto de Egresos del DDF, 1989, México, 1989,
Pag. XLVII.

Como puede observarse la participacidén que los ingresos propios
de los organismos descentralizados tendrdn dentro del total de
los ingresos del sector D.B.F., en el presupuesto de 1989 alcan-
za menos del 9,0%, monto que representa una disminucidn de
31.0% en relacién a lo registrado en 1988, mientras que las
transferencias que reciben los organismos del Gobierno Federal
tienen una participacion de 15.4% del presupuesto total, incre-
mentidndose en 13.3% respecto a lo ejercido el afio anterior.
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A su vez, el gasto estd compuesto por cuatro billones trecien-
tos veinte mil seiscientos sesenta millones de pesos que repre-
senta el presupuesto directo del Sector Central del Departamen-
to del Distrito Federal y un billdn quinientos ocho mil dos mi-
llones de pesos corresponden al Sector Organismos y Empresas de
Participacidn Estatal Mayoritaria. La clasificacién por objeto
del gasto del presupuesto directo se muestra a continuacién:

EGRESOS TOTALES ER CLASIFICACION ECONOMICA DEL SECTOR CERTRAL
DEL DDF PARA 1989

Concepto Millones de pesos %
Servicios personales 1,496,387.0 34.6
Materiales y suministros 351,911.7 8.1
Servicios Generales 812,639.3 18.8
Aportaciones a Organismos 73,000.0 1.7
Otras transferencias 34,885.0 0.8
Bienes muebles e inmuebles 227,566.5 5.3
Obras piblicas 1,158,328.2 26.8
Amortizacién de la deuda publica 3,755.0 0.1
Intereses de la deuda publica 62,187.0 1.4
ADEFAS 100,000.0 2.3

Suma total del Sector central 4,320,660.0 100.0

FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Proyecto del Presu-
puesto de Egresos del DDF, 1989, México, 1989, pag.
XLVIII.

Por lo que se refiere a los organismos y empresas de participa-
cién estatal mayoritaria, excluyendo las aportaciones del sec-
tor DDF, muestran la siguiente asignacidén por objeto del gasto:
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EGRESOS TOTALES EN CLASIFICACION ECONOMICA DEL SECTOR
PARAESTATAL DEL DDF, PARA 1989

Concepto Millones de pesos %

Servicios personales 738,036.5 48.9
Materiales y suministros 305,071.6 20.2
Servicios Generales 233,055.8 15.5
Bienes muebles e inmuebles 8,003.1 0.5
Obras publicas 54,627.0 3.6
Inversiones financieras 33,346.0 2.2
Erogaciones extraordinarias 45,235.0 3.0
Transferencias 6.0 0.1
Intereses de la deuda publica 45,701.0 3.0
Amortizacién de la deuda 44,920.0 3.0
Suma total de los Org. y empresas 1,508,002.0 100.0

FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Proyecto del Presu-
puesto de Egresos del DDF, 1989, México, 1989, péig.
XLIX.

Como se muestra en la informacidn anterior, la composicidén orgé-
nica de las erogaciones del sector central del DDF estd distri-
buida por 61.5% de gasto corriente, 34,6% de gasto de capital y
de 3.8% de gasto por concepto del servicio de su deuda, desta-
cando en orden de importancia los capitulos de servicios perso-
nales con el 34.6% y de obras piiblicas con el 26.8%.

La estructura del presupuesto de egresos de los organismos y em-
presas, muestra una composicidén muy diferente dado que un 88.0%
de su presupuesto estd formado por gasto corriente, mientras
gue sb6lo el 6.0% representa el gasto de inversidén y el 6.0% es-
td destinado al servicio de su deuda.

De acuerdo con los lineamientos establecidos en el Presupuesto

de Egresos del Departamento del Distrito Federal para el ejerci-

cio presupuestal de 1989, el gobierno capitalino pretende lle-

var a cabo una politica de gasto que estimule principalmente
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aguellas actividades encausadas a organizar el crecimiento de
la Ciudad de México y su zona conurbada, con el propdsito de
contribuir al mejoramiento del medio ambiente urbano. Asimis-
mo, pretende continuar apoyando la prestacién de servicios co-
mo; transporte, comunicacién y seguridad publica en la ciudad,
para lo cual la asignacién del gasto por niveles administrati-
vos muestra la siguiente distribucidn:

EGRESOS TOTALES EN CLASIFICACION ADMINISTRATIVA DEL DDF,

PARA 1989

Concepto Millones de pesos %
Administracién general 390,781.9 6.7
Justicia y seguridad publica 875,983.7 15.0
Planeacidn econémica y social 8,913.2 0.2
Politica financiera, fiscal y crediticia 281,409.1 4.8
Fomento y reglamentacidn agropecuaria
forestal y agraria 56,552.3 1.0
Prestacidn de servicios de transporte
y de comunicacidn 1,354,008.1 23.2
Regulacidén del mercado 138,320.4 2.4
Salud 564,528.3 9.7
Asentamientos humanos 1,675,753.6 28.8
Fomento a la educacidn 211,119.6 3.6
Preservacidn y proteccidn de la
ecologia del medio ambiente 271,291.8 4.7

Suma total 5,828,662.0 100.0

FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Proyecto del Presu-
puesto de Egresos del DDF, 1989, México, 1989, pdg. LV.

A su vez, dentro de los programas considerados prioritarios por
su naturaleza social en el Presupuesto de Egreros de 1989, pode-
mos mencionar los siguientes: Transporte Urbann, agua potable,
drenaje y tratamiento de aguas negras, sequrida¢ publica, bie-
nestar social y administracidén. Estos programas representan
aproximadamente el 80.0% del presupuesto del sector 29/.

29/ Op. Cit. (15), pagina IV.
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IV.2 Situacidén Presupuestal de los Organismos y Empresas
del DDF en 1989

S8i consideramos la totalidad de los organismos y empresas del
sector, incluyendo subsidios y transferencias para el ejercicio
presupuestal de 1989, la cantidad asignada asciende a un billdn
quinientos ochenta y un mil dos millones de pesos, de los cua-
les alrededor del 82.0% se destina a los organismos del trans-
porte. El desglose es el siguiente:

EGRESOS TOTALES PRESUPUESTALES POR ENTIDAD DEL SECTOR
PARAESTATAL DEL DDF, 1989

Concepto Millones de pesos %
a) Sistema de transporte colectivo 421,579.0 26.7
b) Servicio de transportes eléctricos 82,652.0 5.2
c) Autotransportes urbanos de pasajeros

R-100 793,347.0 50.2
d) Industrial de abastos 44,960.0 2.8
e) Caja de previsién para los

trabajadores a lista de raya 56,067.0 3.6
f) Caja de previsidn de la policia del

distrito federal 35,063.0 2.2
g) Servicios metropolitanos S.A., de C.V. 32,759.0 2.1
h) Fideicomiso para la vivienda del DDF 104,512.0 6.6
i) Corporacién mexicana de impresidn 5,900.0 0.4
j) Fideicomiso de recuperacidn crediticia

de la vivienda popular 4,163.0 0.3

Suma total 1,581,002.0 )/ 100.0

FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Proyecto del Presu-
puesto de Egresos del DDF, 1989, México, 1989, pdg.XLIX.
1/ Incluye Bubsidios y Aportaciones por 73,000.0 millones de
pesos.

Uno de 1los principales problemas financieros de las empresas
prestadoras del servicio publico del transporte urbano de pasa-
jeros, que lo han tenido desde hace varios afios y que ha incidi-
do en el déficit de operacidn de 1las entidades y en el Presu-
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puesto de Egresos del Departamento del Distrito Federal y del
Gobierno Federal, evitando el que se canalicen mayores recursos
a los programas de inversidén, son los bajos niveles de ingresos
propios que generan por la venta de sus servicios.

El mejor ejemplo para ilustrar esta situacidén es el del organis-
mo Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100, que para 1989
mis del 80.0% de sus ingresos presupuestales estd compuesto por
subsidios y financiamientos, en tanto que los otros organismos
su situacidén no es muy diferente. He aqui las cifras de 1989:

INGRESOS TOTALES ESTIMADOS DE LAS ENTIDADES DEL TRARSPORTE,
PARA 1989

Concepto Millones de pesos %

a) Sistema de Transporte Colectivo :
Recursos propios 139,507.0 33.1°

Subsidio del Gobierno Federal 268,002.0 63.6
Financiamiento externo 14,050.0 3.3
Suma total 421,579.0 100.0
b) Servicio de Transportes Eléctricos T
Recursos propios 17,404.0 21.1
Subsidio del Gobierno Federal 65,248.0 78.9
Suma total 82,652.0 100.0
¢) Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100
Recursos propios 149,914.0 18.9
Subsidio del Gobierno Federal 566,730.0 71.4
Financiamiento interno 76,703.0 9.7
Suma total 793,347.0 100.0

FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Proyectc del Presu-
puesto de Egresos del DDF, 1989, México, 1989, pég.
LITI y LIII.

Del analisis de la informacidn anterior, se tiene que los subsi-
dios del Gobierno Federal a estos tres organismos asciende a
899,980.0 millones de pesos que representa casi la totalidad de
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los recursos transferidos por el Gobierno Federal al sector or-
ganismos y empresas del DDF, y que significa el 82,2% del défi-
cit financiero del Departamento del Distrito Federal previsto
para el ejercicio.

Al llegar a este punto, vale la pena examinar con mayor deteni-
miento como se ha ido generando el deterioro financiero de las
empresas prestadoras del servicio de transporte publico de pasa-
jeros.

IV.3 Evolucidén Financiera de los Organismos del Transporte del
Departamento del Distrito Federal.

Iv.3.1 Situacidén Financiera del Sistema de Transporte Colecti-
vo, Metro.

Diagndstico de la Situacién Financiera del STC en 1970-1988

Desde la fecha de inicio de operaciones del STC en septiembre
de 1969, se establecidé un precio de venta de un peso por boleto
en la compra de tiras de 5 boletos, o bien un peso con veinte
centavos por un solo boleto. En este afio el salario minimo dia-
rio era de 28.25 pesos por lo cual el porcentaje del costo del
boleto era de 3.54%. Para 1989 y considerando el incremento sa-
larial del mes de enero, este porcentaje se ha reducido a
1.16%, en tanto que el porcentaje en relacién al Indice Nacio-
nal de Precios al Consumidor (INPC) base 1969, que representa
la depreciacién o el valor real de la tarifa de acuerdo al va-
lor que representaba en 1969 fue de 0.19%. La evolucidn de esta
relacion se muestra a continuaciédn:
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PARTICIPACION PORCENTUAL DEL PRECIO CORRIENTE DEL BOLETO
UNITARIQ DEL STC, EN RELACION AL SALARIO MINIMO DIARIO Y AL
INDICE NACIONAL DE PRECIOS AL CONSUMIDOR EN LA CIUDAD DE
MEXICO, 1969-198%

% del Precio
Afio Salario INPC Precio precio bo- real
Minimo 1970=100 boleto leto en rel. del

Diario corriente al salario boleto

Minimo 1970=100
1969 28,25  e-=-- 1.0 3.54 ———
1970 32.00 100.0 1.0 3.13 1.00
1971 32.00 105.3 1.0 3.13 0.95
1972 38.00 120.5 1.0 2.63 0.90
1973 44.35 123.8 1.0 2.25 0.81
1974 52,00 153.2 1.0 1.92 0.65
1975 63,40 176.5 1.0 1.58 0.57
1976 83.12 204.3 1.0 1.20 0.49
1977 106.40 263.5 1.0 0.94 0.38
1978 120.00 309.6 1.0 0.83 0.32
1979 138.00 365.9% 1.0 0.72 0.27
1980 163.00 462.2 1.0 0.61 0.21
1981 210.00 591.6 1.0 0.48 0.17
1982 364.00 935.9 1.0 0.27 0.11
1983 523.00 1,897.5 1.0 0.19 0.05
1984 816.00 3,139.6 1.0 0.12 0.03
1985 1,250.00 4,952.6 1.0 0.08 0.02
1986 2,480.00 9,223.5 20. 0.06 0.21
1987 6,469.00 21,382.8 100.0 1.55 0.47
1988 8,000.00 1/ 45,793.6 100.0 1.25 0.22
1989 8,640,00 2/ 53,583.3 100.0 1.16 0.19

FUENTE: Banco de México, Indicadores Econdémicos, 1969-1989.
1/ Se estima a diciembre de 1988, '
2/ Se estima al 15 de enero de 1989.

La posicidn financiera del organismo ha registrado un deterioro
continuo como consecuencia de los incrementos en el costo y la
inmovilidad del precio del boleto. Por lo que se hizo necesarioc
recurxir a financiamientos internos y externos para cubrir los
déficits que se presentaron ante dicha situacién.

De 1970 a 1976 no se registraron transferencias corrientes para
operacién, tampoco de capital, la tarifa del organismo bastd pa-
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ra financiar una parte importante del gasto de operacidn, pero
no fue suficiente para financiar el gasto de capital necesario
para su desarrollo y crecimiento, razén por la cual se recurrié
al financiamiento.

Es a partir de 1977 que la pérdida de operacién del STC se con-
vierte en un problema financiero que se ha venido agravando con
el correr de los afios, ya que por ejemplo, en 1977 alcanzd un
monto de 653.0 millones de pesos mientras gque en 1988 fue de
245,383.0 millones de pesos que significé un notable crecimien-
to de 37,477.8%.

Por tal motivo, ante la evidente descapitalizacidén del organis-
mo a partir de 1977, el Gobierno Federal y Capitalino empezaron
a otorgar de manera creciente recursos por concepto de transfe-
rencias, con el propésito de apoyar fundamentalmente los costos
de operacién de la entidad, asi como aquellos proyectos de in-
versién que puso en marcha para ampliar la cobertura de servi-
cio, como resultado de la creciente demanda del servicio por
parte de 1los habitantes de la ciudad de México ante el acelera-
do crecimiento que registra la poblacidn en la ciudad.

Situacidén Financiera del organismo en 1978

En 1978, el precio del boleto se habia mantenido constante en
1,00 peso, mientras que en términos de salario, el precio que
representd en 1969 3.54% del salario minimo diario llegd a re-
presentar sélo el 0.83% en 1978, mientras que el valor real del
precio se habia reducido hasta representar un 32.0% del valor
de 1969. En este modo de transporte se movilizaron 768.0 millo-
nes de personas en el afio y se recibieron transferencias por
912.0 millones de pesos del Gobierno Federal para gasto de ope-
racién, lo que significd un subsidio de 1.2 pesos por pasajero.
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Al relacionar el ntmero de pasajeros con el costo de operacidn
y los ingresos por prestacidén del servicio, nos muestra que el
costo unitario por pasajero en 1978 fue de 2.0 pesos y el ingre-
so de operacidn por pasajero de 1.0 pesos.

A su vez, el déficit de operacidn, que es igual a la diferencia
entre los ingresos propios y los gastos corrientes, ascendid a
775.0 millones de pesos, por lo que la relacién ingreso-gasto
de operacién fue de 0.50, en otras palabras, los ingresos pro-
pios de la entidad bastaron para financiar unicamente el 50.0%
de sus gastos corrientes, siendo cubierto el resto con recursos
recibidos via transferencias corrientes del Gobierno Federal,
que alcanzaron un monto de 912.0 millones de pesos.

Por su parte, el gasto de inversién requerido en este afio para
el mantenimiento y reconstruccién de su infraestructura, alcan-
zé el monto de 298.0 millones de pesos cifra que al no poder
ser cubierta en su totalidad por los ingresos y apoyos de opera-
cién se recurrié a un financiamiento de 395.0 millones de pesos,

Evolucién de la Situacién Financiera en 1979-1985

Durante este periodo, la tarifa del Sistema de Transporte Colec-
tivo (STC), consistidé en mantener fijo el precio del boleto de
acuerdo a la politica tarifaria establecida por la Comisidn de
Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR), no obstante el creci-
miento registrado en los gastos de operacién en alrededor de
1,668.7% (28,184.0 millones de pesos durante este lapso).

A su vez, los ingresos por venta del servicio pasaron de 956.0

millones de pesos en 1979 a 1,482.0 millones de pesos en 1985,
que significé un crecimiento de 55.0% en el periodo, lo que
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constituyé un crecimiento insignificante en comparacién con el
aumento mostrado por los costos de operaciodn.

En este periodo, el costo de operacion por pasajeroc que en
1979, fue de 1.8 pesos pasé a 22.6 pesos en 1985: mientras que
el ingreso de operacion por pasajero se mantuvo en 1.00 pesos.

Ante esta situacién, el deterioro de la relacién ingreso-gasto
de operacién es muy evidente ya que en 1979, los ingresos pro-
pilos representaron el 58.0% de los gastos, en tanto que para
1985 esta relacién habia disminuido a 9.23%.

Los subsidios corrientes del Gobierno Federal como es ldégico su-
poner, tuvieron que incrementarse durante 1979-1985 para cubrir
el déficit de operacién del organismo, siendo el crecimiento de
1,642.6% (22,783.0 millones de pesos).

Los gastos de inversion pasaron de 289.0 a 13,163.0 millones de
pesos, que significd un crecimiento de 4,454.7% debido a la am-
pliacion y a la construccion que experimentaron las lineas del
Metro, ante la decisién del gobierno capitalino de llevar a ca-
bo ampliaciones de las lineas de servicio del Metro con el fin
de satisfacer la demanda creciente de los habitantes de la capi-
tal.

Sin embargo, como resultado de la insuficiencia de recursos del
STC para financiar sus nuevos proyectos de desarrollo y creci-
miento, en este lapso el organismo empezé a recurrir a fuentes
alternas para captar mayores recursos como son; los financia-
mientos y aportaciones del DDF para el apoyo del gasto de inver-
sidn, provecando que ambos rubros crecieran de manera sostenida
durante el periodo.
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Por un lado, las aportaciones que el DDF empezd a otorgar al or-
ganismo en 1980 fueron de 516.0 millones de pesos y pasaron a
16,338.0 millones de pesos en 1985, aumentando en 3,166.3%,
mientras que los financiamientos, a los que recurridé en 1981,
eran de 160.0 millones de pesos siendo en 1985 ya de 699.0 mi-
llones de pesos, creciendo en 336.9%.

Evolucién de la Situacidén Financiera en 1986-1988

Al inicio del ejercicio presupuestal de 1986, el precio del bo-
leto mostraba un deterioro tal por el efecto del proceso infla-
cionario, que sélo representaba veinte centavos en términos rea-
les respecto a su valor de 1970, como consecuencia de mantener
constante el precio durante 17 afios (1969-1986).

Debido a lo anterior, y como parte de las medidas de reordena-
cién econdémica establecidas por el Gobierno Federal, a partir
del 1 de agosto de 1986 es aceptada la modificacidén de la tari-
fa del STC y en general de todos los modos de transporte depen-
dientes del DDF, volviéndose a modificar el 14 de mayo y 16 de
diciembre de 1987 por lo que el boleto del Metro pasdé de un va-
lor nominal de un peso a 20.00 pesos en 1986, a un valor de
20,00 a 50.00 pesos y de 50.00 a 100.00 pesos en 1987,

Lo anterior, provocd que en este trienio la participacién del
precio del boleto en términos del salario minimo aumentara de
0.06% a 1.25%.

Sin embargo, debido a la gran magnitud de los gastos corrientes
del organismo, para este periodo la pérdida de operacidén conti-
nué creciendo de manera significativa al pasar de 37,754.,0 mi-
llones de pesos en 1986 a 245,383.0 millones de pesos en 1988
que representdé un aumento de 207,629.0 millones de pesos en ese
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lapso. Ya que los costos de operacién pasaron de 54,138.0 mi-
llones de pesos a 386,742 millones de pesos, que representé un
crecimiento de 614.4%; mientras que los ingresos propios pasa-
ron de 16,384.0 millones de pesos a 141,359.0 millones de pe-
sos, registrando un crecimiento de 762.8%.

Debido a lo anterior, la relacién ingreso/gasto de operacioén en
1986 fue de 0.30; en tanto que para 1988 pasd a 0.36, o sea que
los ingresos de operacién para financiar el gasto de operacion
pasd de 30.0% a 36.0%.

Ante lo descrito, los subsidios y aportaciones continuaron in-
crementandose para financiar el déficit de operacién que presen-
té el Metro, registrando un crecimiento de 467.6% (190,571 mi-
llones de pesos). Por lo que, el subsidio de operacién por pa-
sajero crecid 423.8% al pasar de 29.9 pesos a 156.7 pesos.

Por su parte, los gastos de inversidn se incrementaron al pasar
de 16,789.0 millones de pesos a 139,130.0 millones de pesos,
que significé un sensible crecimiento de 728.7%, como resultado
fundamental de la continuidad en los trabajos de expansidén del
STC a partir de 1986.

Debido a lo anterior y ante la necesidad de recursos para cu-
brir el creciente déficit de capital, se recurrio constantemen-
te al financiamiento, fundamentalmente externo, y a las aporta-
ciones de capital otorgadas por el DDF, al registrar el primero
un crecimiento de 487.6% ya que en 1986 alcanzd la cifra de
2,094.0 millcnes de pesos, mientras que en 1988 fue de 12,304.0
millones de pesos. En tanto que el segundo mostré un aumento de
584.2% (84,496.0 millones de pesos). (Véanse los cuadros 13,
14, 15 y 16)

85



Diagndstico de la Situacidén Financiera del Organismo STC en 1989

Para el ejercicio de 1989, el Presupuesto de Egresos del orga~
nismo considera un total de 421,579.0 millones de pesos, canti-
dad inferior en 21.3% a la del afio anterior, debido fundamental-
mente a que seguin el Presupuesto de Egresos para 1989 no se pre-
tende realizar erogaciones de inversién 30/. Por tal motivo,
la composicidén orgdnica de capital del organismo definida como
la distribucidén del gasto en clasificacidén econdmica (opera-
cién, capital y amortizacidén), serd de 97.2% del gasto de opera-
cién y 2.8% del gasto de amortizacidn, esta ausencia de recur-
sos destinados al gasto de inversién no resulta congruente con
la politica de impulso del sector transporte, como se estable-
cid en la formulacidén del Presupuesto de Egresos del DDF para
1989, ya que el STC constituye un instrumento muy importante en
la solucién del problema del transporte que sufre la Ciudad de
México, y si no se apoya su gasto de inversién no tendrd la po-
sibilidad de ampliar su infraestructura de manera que no podra
incrementar la cobertura de servicio que demanda la poblacién
usuaria.

Para este tltimo afio, si no existe modificacién en las tarifas
se espera que los ingresos propios y el gasto de operacién as-
ciendan a 139,507.0 y 409,740.0 millones de pesos, respectiva-
mente; por lo que la relacién ingreso-gasto de operacidén o 1lo
que es lo mismo, el porcentaje que presentardn los ingresos pa-
ra financiar el gasto de operacidn, serd de 34.0% disminuyendo
en 3 puntos porcentuales con relacidon a la cifra de 1988, en
tanto que los subsidios de operacién del Gobierno Federal seran
de 268,022 millones de pesos. Asimismo, se pretende trasladar

30/ Op. Cit. {15) Ver @1 cuadro estadistico de flujo de efectivo, pigina 140.
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1,573.0 millones de pasajeros, por lo que el subsidio de opera-
cidén por pasajero serd de 170,4 pesos, aumentando en 8.7% en
comparacién de los 156.7 pesos que se registré en 1988, mien-
tras que los ingresos propios representardn el 33.1% del total
de ingresos presupuestales.

Iv.3.2 Situacidén Financiera de Autotransportes Urbanos de
Pasajeros (R~100).

Diagnéstico de la Situacién Financiera del Organismo en
1981-1988

El organismo desde el 25 de septiembre de 1981, en que inicia
operaciones, establece un precio de tres pesos por pasajero, in-
dependientemente del factor distancia. En ese afio, el organismo
no presenta estadisticas por no considerar los tres primeros me-
ses de su gestidén como representativos. En ese lapsoc se caracte-
rizé por el esfuerzo para regularizar el servicio, instalar mé-
dulos y talleres y separar las unidades en mal estado que se re-
cibieron de los permisionarios anteriores.

En 1981, el salario minimo diario era de 210.00 pesos por lo
que el porcentaje del precio del boleto en el salario minimo
diario era de 1.4% en tanto que para 1989, este porcentaje se
redujo a 1,1% que significa un decremento de 21,4%,

Agimismo, tomando en consideracidén el Indice Nacional de Pre-
cios al Consumidor, el precio del pasaje del organismo Auto-
transportes Urbanos de Pasajeros R-100 se ha reducido en térmi-
nos reales durante el periodo hasta representar en 1989, un va-
lor de solamente 1.10 pesos con respecto al valor del afio de
1981 en que inicié su operacidén, como se muestra a continuacidn:
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PARTICIPACIONR PORCENTUAL DEL PRECIQO CORRIENTE DEL BOLETO
UNITARIO DE R-100, ER RELACION AL SALARIO MINIMO DIARIO Y
AL INDICE RACIORAL DE PRECIOS AL CORSUMIDOR EN LA CIUDAD DE
MEXICO, 1981-1989

salario INPC precio % del Pre- Precio real
Afic minimo 1981=100 bholeto cio del del boleto
diario corriente boleto en 1981=100

rel, al sa-
lario diario

1981 210.00 100.0 3.60 1.43 3.0
1982 364.00 158.9 3.00 0.83 1.9
1983 523.00 320.7 3.00 0.57 0.94
1584 816.00 530.7 3.00 0.37 0.57
1985 1,250,00 837.2 3.00 0.24 ¢.38
1586 2,480.00 1,558.1 20.00 0.81 1.29
1987 6,469.00 3,614.4 100.00 1.54 2.80
1988 8,000.00 7,740.6 100.60 1.28 1.30
1989 8,640.00 9,057.4 100.00 1.16 1.10

FUENTE: Banco de México, Indicadores Econdmicos, 1381-1989.

La posicidn financiera del organismo, se ha deteriorado en gran
magnitud como consecuencia de los incrementos en los costos de
operacién y de inversidén ante la inmovilidad del precio del bo-
leto. Lo anterior se demuestra al observar la evolucidén gue ha
tenido la pérdida de operacidén del organismo, ya que de 6,533.0
millones que tuvo en 1982, registrd un gran crecimiento de
7,641.7% al 1legar a 505,767.0 millones de pesos en 1988.

Por tal motivo, el Gobierno Federal ante la dificil situacidén
financiera de R-100, y tratando de mantener estable su politica
de tarifas, ha canalizado de manera creciente recursos econdmi-
cos para cubrir dichos déficits, al grado de que estos subsi-
dios en 1988 representarcon el 78.2% de los ingresos totales de
la entidad, mientras que en 1982 representaban sdélo el 40.4%,
lo que significé un notable crecimiento de 93.6%, destacando
dentro de este monto la participacién que han tenido las trans-
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ferencias corrientes ya qué de 62.3%_(4}3'
sos) que tenia en 1382, pasé. a 94;8%7(505}7‘7.
sos) en 1988.

Situacién Financiera de R-100 en 1982

Es a partir de 1982 cuando podemos hablar de estadisticas con-
fiables. En ese afio, segun datos del propio organismo se trans-
portaron 1,466.0 millones de pasajeros y se recibieron transfe-
rencias del Gobierno Federal y Capitalino para gasto corriente
por 4,300.0 millones de pesos, lo cual significa un subsidio
por pasajero de 2.93 pesos.

Al considerar los costos e ingresos de operacién de los estados
financieros del organismo, el costo e ingreso unitario de opera-
cién por pasajero en 1982 asciende a 7.6 y 3.0 pesos, respecti-
vamente.

El organismo como una consecuencia natural del importante incre-
mento inflacionario en 1982, ve incrementar sus costos muy por
encima de sus ingresos. Esto provocd que la participacién de
los ingresos propios dentro del gasto corriente fuera de 0.41
tinicamente. Lo que significa que los ingresos por prestacién
del servicio sdle alcanzaron financiar el 41.0% de los gastos
de operacidn que se registraron durante el ejercicio.

En consecuencia, en el afio de 1982 R-100 registrd un déficit de
operacion 6,533.0 millones de pesos, el cual tuvo que ser cu-
bierto por los subsidios corrientes que recibié del Gobierno Fe-
deral y Capitalino, empezando asi a manifestarse la dependencia
excesiva de la entidad de las transferencias que por este con-
cepto recibe para complementar los recursos econdmicos que nece-
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sita para cubrir con suficiencia los costos generados en sus di-
ferentes actividades operativas que realiza, tales como; 1la re-~
tribucién salarial a sus trabajadores, la compra de refaccio-
nes, herramientas menores, gasolinas, el pago de servicios de
energia eléctrica, mantenimiento, etc.

En ese afio, el gasto de capital ascendidé a 3,813.0 millones de
pesos, siendo utilizado principalmente para ampliar su infraes-
tructura, asi como en la compra y reconstruccién de autobuses
para ampliar su parque vehicular; destacando que al no poder
ser cubierto por los ingresos propios que disponia, se recurrid
a un financiamiento de 5,662.0 millones de pesos, el que ademds
sirvid para hacer frente a las obligaciones del servicio de 1la
deuda que asumié de los expermisionarios al momento de la muni-

cipalizacidn.,
Evolucién de la Situacidn Financiera en 1983-1985

Come una consecuencia de la politica tarifaria de estabilidad
seguida durante el periodo, la participacién del precio del bo-
leto de R-100 dentro del salario minimo continué deteriordndo-
se al pasar de 0.6% en 1983 a 0.2% en 1986, a su vez en térmi-
nos reales el valor de la tarifa se redujo hasta representar
0.20 centavos del valor que tenia en 1970.

El notable incremento en los gastos del servicio del organismo,
ha venido generando no sélo pérdida de operacidn, sino pérdida
neta en cada afio.

Por tal motivo, el deterioro de la participacién de los ingre-
s0s propios para financiar el gasto de operacién durante el pe-
riodo ha sido considerable, baste decir que de 26.0% en 1983 pa-
sé a2 13.2% en 1985 lo que significé una reduccidn de 49.2% en
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el perjodo, razén por la cual los subsidios y aportaciones co-
rrientes se han venido incrementando en forma considerable a
partir de la pasada administracidn registrando un crecimiento
extraordinario de 216.8%, al pasar de 16,110.0 millones de pe-
sos en 1983 a 51,029.0 millones de pesos en 1985. En tanto que
al subsidic de operacién por pasajero transportado en 1985 fue
de 25.8 pesos, nientras gque el costo unitario se ubicaba en
29.8 pesos.

A su vez, los gastos de inversidén que en 1983 fueron de
11,741.0 millones de pesos pasaron a 20,801.0 millones de pesos
en 1985, incrementandose en 77.1% como resultado de la necesi-
dad que mostro R-100 de continuar con su proceso de expansiodn
ante la creciente demanda de transporte publico provocads por
al desmedido crecimiento que registra la poblacién en la ciudad
de México. Dicho comportamiento que mostrd el gasto de inver-
sién durante el periodo, fue compensado por las transferencias
o aportaciones de capital que le otorgdé el Gobierno Federal y
Capitalino para cubrir su déficit de inversisén, alcanzande és-
tas en 1985 un monto de 20,801.0 millones de pesos que fue exac-
tamente la cifra que aplicd el organismo en su gasto de inver-
sién.

Evolucidén de la Situacidn Financiera de R-100 en 1986-1988

purante el periodo 1986-1987, tomando como base el ano de 1981
= 100, el precio del boleto por pasaje del organismo auntotrans-
portes urbanos de pasajeros R~100 registré una leve mejoria en
su relacidn respecto al salario minimo al aumentar de 0.81 en
1986 a 1.25 en 1988,

Lo anterior fue resultado de los incrementos gque se autorizaron
al boleto unitario el 1 de agosto de 1986 al pasar de 3.00 a
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20.00 pesos, asi como de los que se registraron en 1987, tanto
en el mes de mayo en el que paso de 20.00 a 50.00 pesos, como
en el mes de diciembre en que se modificé de 50.00 a 100.00 pe-
sos por pasaje, continuando vigente el precio anterior hasta el
primer semestre de 1989.

Por su parte, el costo de operacidn continué registrando un cre-
cimiento acelerado debido fundamentalmente al impactc sobre sus
erogaciones corrientes del elevado nivel inflacicnario que pre-
valecidé en la economia en ese periodo, al pasar de 108,897.0 mi-
liones de pesos en 1986 a 654,384.0 millones de pesos en 1988;
lo que significé un crecimiento de 500.9% mientras que al compa-
rar las cifras de 1988 con respecto a 1985, la tasa de creci-
miento de dicho gasto se ensanchd aun mds al alcanzar una cifra
de 1,012.3%.

Asimismo, los ingresos derivados por actividades propias del or-
ganismo en el trienio tuvieron un crecimiento de 780.4%
(131,737.0 millones de pesos). Sin embargo, a pesar de que los
ingresos propios crecieron mds gque el gasto en el periodo, és-
tos no alcanzaron a cubrir en su totalidad a las erogaciones,
ya que alcanzaron a sufragar en promedio sélo el 20.8% de las
erogaciones corrientes.

La evolucién de la relacién ingreso-gasto de operacién para
R-~100 durante el periodo 1986-~1988 fue la siguiente:

1986 1987 1988
15.5% 24.3% 22.7%

A su vez, los gastos de inversion pasaron de 5,010.0 umillones
de pesos en 1986 a 27,848.0 millones de pesos en 1989, mostran-
do un crecimiento de 455.8%, con el propésito de mejorar ia in-
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fraestructura del organismo para asi coadyuvar en-el mejoramien-.
to de la eficiencia del servicio. :

Dicho gasto de capital, al no poder ser cubierto por los ingre-
sos proplos, fue cubierto por las transferencias y aportaciones
de capital que recibidé del Gobierno Federal y el DDF, las que
tuvieron un crecimiento de 468.0%, al pasar de 4,903.0 millones
de pesos en 1986 a 27,848.0 millones de pesos en 1988. (Véanse
los cuadros 17, 18, 19 y 20)

Diagnéstico de la Situacién Financiera del Organismo R-100 en
1989

Durante 1989 el presupuesto de egresos del organismo considera
un total de 793,347.0 millones de pesos, cantidad superior en
16.3% a la del afio anterior. Ello es resultado fundamentalmente
del crecimiento que se espera tengan las erogaciones corrien-
tes, en tanto gue se establece que R-100 no aplicara recursos
en programas de inversién.

Debido a lo anterior, la composicién orgdnica de capital de 1la
entidad sera de 95.8% de gasto de operacién y 4.2% de gasto por
amortizacidén de la deuda. Este comportamiento confirma la ten-
dencia negativa que ha registrado el gasto de inversidén del or-
ganismo desde el inicio de su gestidn, lo que constituye un fac-
tor desfavorable si realmente se quiere apoyar el proceso de 50~
lucién del problema del transporte urbano en el Distrito Fede-
ral.

A la luz de los datos presupuestales de la empresa, la partici-

pacién de los ingresos propios dentro del costo de operacién
continuara reduciéndose para el ejercicio de 1989, ya que repre-
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sentard el -18.9% 'en comparacién del 21.8% que se registré en
1988,

Por lo que las transferencias corrientes del Gobierno Federal
se incrementardn 24.0% (109,679.0 millones de pesos) en 1989,
en comparacién de lo registrado en 1988. El total de transfe-
rencias que se pretende recaudar representard el 71.4% dentro
del total de los ingresos presupuestados, mientras que el finan-
ciamiento lo hard con el 9.7% y sélo 18.9% sera la participa-
cién de los ingresos propios de la entidad. 31/

E) subsidio por pasajero ascenderd segun los gastos presupuesta-
les & 251.5 pesos. En tanto que el gasto de operacidén crecera
en 16.1% en relacidén a lo ejercido en 1988, por lo que su costo
de operacidn por pasajero serd de 337.4 pesos.

Iv.3.3. Situacidén Financiera del Servicio de Transportes Eléc-
tricos.

Diagnéstico de la Situacién Financiera dei STE en el periodo
1970-1988

El servicio de transportes eléctricos del Distrito Federal cons-
tituye el organismo mds antiguo de transporte publico con que
cuenta la ciudad de México.

Este organismo es el que ha ofrecido su servicio al precio méas

barato pues en 1970, mientras el Metro costaba 1.0 peso y 1los
autobuses cobraban 0.50 centavos, éste tenia una tarifa de 0.35

31/ Ob. Cit. {15), ver cuadro de flujo do ofectivo del organismo R-100 de 1a pigina 130.
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centavos, situacidn que determind que el nivel de los ingresos
por la venta de servicio fuera muy raquitico, mostrando desde
aquella época una importante pérdida de operacidn.

Esta situacién motivé que en 1971 la relacidén ingreso-gasto de
operacidén fuera de 0.50, siendo los ingresos propios durante es-
te afio de 70.4 millones de pesos, en tanto que el gasto de ope-
racidn ascendia a 140.0 millones de pesos.

Durante el periodo 1971-1988, los ingresos derivados de activi-
dades propias del organisme registraron un aumento en términos
absolutos de 24,869.6 millones de pesos, que significé una tasa
de crecimiento de 35,426.1%, en tanto que el gasto de operacidn
lo hizo en 66,104.0 millones de pesos (47,317.1%), motivo por
el cual la pérdida de operacién definida como la diferencia en-
tre los ingresos Yy gastos de operacidén se hace mayor con el
transcurso de los afios, llegando en 1988 a 41,034.0 millones de
' pesos.

En este periodo, 1la tarifa del trolebis se ha deteriorado en
términos reales hasta representar en 1988 un valor de 0.18 cen-
tavos en relacidén al valor que prevalecia en 1970, Mientras
que el porcentaje de la participacidn del precio del boleto en
relacién al salario minimo constituyd la tinica tarifa del trans-
porte urbano que mantuvo en 1989 una relacidén tarifa salario mi-
nimo similar a la de 1970. (Véase cuadro 25)

Debido a la captacidén insuficiente de los ingresos propios para
cubrir sus erogaciones corrientes, el organismo tuvo que recu-
rrir a2 la ayuda financiera del Gobierno Federal para cubrir su
déficit de operacién, siendo canalizada a través de subsidios
corrientes, los cuales ante la estabilidad que han registrado
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las tarifas del transporte urbhano en la ciudad y ante los cos-
tos de operacidn crecientes derivados de la incidencia del ni-
vel inflacionario en los gastos administrativos, la compra de
equipo menor y el suministro de energia, han crecido acelerada-
mente al pasar de 44.0 millones de pesos en 1971 a 48,075.0 mi-
llones de pesos en 1988.

En este periodo, los pasajeros transportados anualmente pasaron
de 117.0 millones de personas a 255.0 millones de personas, por
lo que el subsidioc de operacidn por pasajero pas6 de 0.40 centa-
vos a 188.5 pesos, mientras que el costo de operacidn por pasa-
jero pasé de 1.2 pesos a 260,0 pesos por pasajero.

Evolucién de la Situacién Financiera del STE en 1978-1985

Durante este periodo la situacidén financiera del organismo se
deteriora mis répidamente como consecuencia del establecimiento
de una politica tarifaria estable, asi como del efecto natural
del nivel inflacionario en los costos que se registré durante
1978-1985, dando como resultado que los gastos corrientes pasen
de 543.0 millones de pesos a 7,608.0 millones de pesos, mien-
tras que los inyresos propios pasaron de 161.0 a 800.0 millones
de pesos durante esos afios.

El deterioro de los ingresos se manifiesta en el hecho de que
los ingresos propios del organismo en 1978 financiaban el 29.7%
de los gastos de operacidn, mientras que en 1985 contribuyeron
s6lo con 10.5% en tanto que la tarifa en términos reales se re-
dujo de 0.20 centavos a 0.0l centavos respecto al valor de
1970, mostrando sintomas de un fuerte rezago respecto al proce-
so inflacionario,
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‘La evolucidn de 1la relacidn ingreso-’-gasto'-sigdié.,disminuyendo,
reflejando el deterioro de las finanzas del'organismo, y es co-
mo sique: o B )

i378.. 1278 1380 1981 1982 1983 1284 1285
0.30 0.29 0.31 0.13 0.11 0.10 0.07 0.10

Durante este lapso, la brecha entre costo e ingresos de opera-
cidén por pasajero transportado se amplid considerablemente, ya
que el costo de operacidén por pasajero pasé de 2.50 pesos en
1978 a 40.25 pesos en 1985, mientras que el ingreso por este,
concepto se mantuvo estable en 0.60 centavos.

Es por ello que los subsidios otorgados por el Gobierno Federal
para sufragar el déficit de operacidén del organismo en 1985 al-
canzaron los 7,230.0 millones de pesos, 1,881.0% superiores al
monto de 1978, registrandose consecuentemente un gran dinamismo
del subsidio de operacidn por pasajero, ya que en 1978 fue de
1.68 pesos aumentandoc hasta 38,25 pesos por pasajero en 1985,

Por su parte, las erogaciones de inversién del STE alcanzaron
la cifra de 149.0 y 8,428.0 millones de pesos en el periodo
1978-1985, respectivamente; registrando un crecimiento de
5,556.0%, debido a 1la necesidad de estimular los proyectos que
lleva a cabo el organismo en el sentido de optimizar-desarro-
llar y modernizar el equipo e infraestructura de la red de tro-
lebuses y tranvias, en reconocimiento de las caracteristicas
propias de seguridad, comodidad y nula contaminacidn de este me-
dio de transporte.

Por tal motivo, los recursos que el Gobierno Federal y el Depar-
tamento del Distrito Federal transfirié al STE durante el perio-
do para apoyar sus proyectos de infraestructura, mostraron al
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igual que las transferencias corrientes, un crecimiento dinami-
co-al pasar de 159.0 millones de pesos a 9,362.0 millones de pe-
sos, que le significaron un notable crecimiento de 5,788.0% de-
bido a la imposibilidad gque mostrd la entidad para satisfacer
de manera auténoma sus necesidades de recursos que le imponen
sus proyectos de infraestructura y conservacién ante la demanda
creciente de mayores y mejores unidades de transporte urbano en
la ciudad de México.

Evolucidn Pinanciera del STE en el periodo 1986-1988

La tarifa de transporte del servicio de trolebuses y tranvias
en la Ciudad de México, a través del paso de los aios se ha
constituido como la més barata dentro de la totalidad de los me~
dios del sector transporte dedicados a la prestacidén de este
servicio.

Por tal motivo, con las modificaciones a las tarifas del trans-~
porte efectuadas en el trienio 1986~1988, el Servicio de Trans~
portes Eléctricos (STE) se constituyé como el organismo de
transporte que mayor recuperacidén financiera mostrd en el pe-
riocdo, baste decir que con el incremento de 0.60 centaves a
20.00 pesos por pasaje el 1 de agosto de 1986, los ingresos pro-
pios se incrementaron en el afio en 577.5% en comparacidn a
1985, al pasar de 800.0 a 5,420.0 millones de pesos. Asimismo
los incrementos en las tarifas efectuadas en los meses de mayo
y diciembre de 1987, que llevaron al precio del pasaje hasta
los 100.0 pesos, influyeron también para que los ingresos pro-
pios del organismo continuaran mejorando, ya que de 5,420.0 wi-
llones de pesos en 1986 pasd a 24,940.0 millones de pesos en
1988, incrementdndose en 360.1% en el trienio.
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Tomando en consideracion el salario minimo vigente en la ciu-
dad, el precio del boleto del STE al igual que los otros medios
de transporte piblico, también ha venido reduciendo su partici-
pacidén dentro del salario minimo hasta llegar a representar el
1.25% en 1988,

Los costos de operacién del organismo durante el periodo, conti-
nuaron mostrando un crecimiento dindmico al pasar de 14,033.0
millones de pesos en 1986 a 66,244.0 millones de pesos en 1988,
que significd un crecimiento de 372.1%. Por lo que, a pesar
del crecimiento que registraron los ingresos propios de la enti-
dad, éstos fueron superados por el aumento que registraron las
erogaciones corrientes, de manera que la participacidén del in-~
greso de operacidén dentro de los gastos de operacién que del
39.0% que mostrd en 1986, en 1988 se redujo alcanzando un por-
centaje de 37.0%.

En el trienio 1986-1988, si bien es cierto que las modificacio-
nes autorizadas al pasaje del transporte tuvieron una inciden-
cia positiva dentro de los ingresos y en general de las finan-
zas de la entidad en comparacién a los afios anteriores, también
lo es el hecho de que esta recuperacion financiera gque tuvo el
STE, no fue suficiente para cubrir en su totalidad los gastos
corrientes en que incurrié, por tal motivo continud dependiendo
de los subsidios que el Gobierno Federal le otorgd para sufra-
gar su déficit de operacidn, los que siguieron aumentando de ma-
nera significativa, ya que en 1986 fueron del orden de 9,972.0
millones de pesos, mientras que en 1988 fueron de 48,075.0 mi-
llones de pesos (un crecimiento de 382.1% en el periodo). El
subsidio de operacién por pasajero en 1988 fue de 188.53 pesos
por pasajero mientras que los gastos de inversién crecieron en
el trienio 257.3% al pasar de 8,440.0 a 30,152.0 millones de pe-
508, para lo cual las aportaciones del DDF otorgadas para ese
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propésito, aumentaron de 11,656.0 a 40,512.0 millones de pesos.
(Véanse los cuadros 21, 22, 23 y 24)

Diagnéstico de la Situacién Financiera del BTE en 19835

Para 1989, la situacidén financiera del organismo segin el Presu-
puesto de Egresos serd muy delicada ya que se planea que la pér-
dida de operacidn en la que incurrird alcanzard los 65,248.0 mi-
llones de pesos (58.0% mds que en 1988), como resultado de que
las erogaciones corrientes continuardn creciendo més rdpidamen-
te que los ingresos por venta de servicios, ya que las primeras
alcanzardn un monto de 82,652.0 millones de pesos, mayor en
25.0% gue el afio precedente, mientras gue los ingresos de opers-
cidn sumardn 17,404.0 millones de pesos, siendo 30.2% menores
que los registrados en 1988,

El comportamiento anterior, determinard que nuevamente se reanu-
de una tendencia decreciente de los ingresos propios del orga-
nismo dentro de su porcentaje de financiamiento de los costos
de operacién, ya que la relacidn ingreso-gasto de operacidén se
reducird 16.0 puntos porcentuales en relacidn al ejercicio ante-
rior, al alcanzar un porcentaje de 21.0%.

Dicho resultado deficitario serd compensado con mayores subsi-
dios del Gobierno Federal para mantener el equilibrio de las fi-
nanzas de la entidad, los cuales se estiman alcanzardn una ci-
fra de 65,248.0 millones de pesos, superando en 35.7% al afic an-
terior,

A su vez, el STE planea transportar 330.0 millones de pasajeros

durante el afio, por lo que el subsidio de operacidn por pasaje-
ro serd de 197.7 pesos, en tanto gque el costo e ingreso de ope-
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racién por pasajerb serdan de 250.5 y 52.7 besos, respectivamen-
‘te.

Es importante destacar que la composicién orgdnica de capital
de la entidad para el afio de 1989, estard formada idnicamente
por erogaciones corrientes seqgin se establece en el Presupuesto
de Egresos del ejercicio 32/. Dicha situacién imposibilitaréd
el crecimiento del STE, en detrimento de una mayor cobertura
del servicio y de una mayor participacién en la solucién del
problema del transporte en la Ciudad de México.

IV.4 Propuesta de una Politica de Precios para el Transporte
Urbano en la Ciudad de México.

La situacidén descrita con anterioridad justifica desde el punto
de vista econdémico-financiero, 1la urgente necesidad de llevar a
cabo una revisidén de la politica tarifaria aplicada hasta la ac-
tualidaad.

La argumentacidn o defensa de la politica tarifaria vigente, es
gque el transporte piblico ofrecido por los organismos del DDF,
es utilizado principalmente por los grupos de la poblacidn de
menos recursos. Los subsidios otorgados, por otra parte, son re-
cibidos en forma directa por los usuarios y no existe el proble-
ma de que se desvien y que sean recibidos por otros a quienes
no vayan dirigidos.

Otro argumento adicional, es que el servicio de transporte en

el Distrito Federal presenta caracteristicas muy definidas que
lo distinguen del servicio ofrecido en ciudades de provincia.

32/ Ob. Cit. (15) Yer el cuadro de flujo de efectivo del STE de 1a pigina 135.
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En provincia generalmente no existen grandes distancias entre
los centros habitacionales y las fuentes de trabajo o los cen-
tros de estudio. En el Distrito Federal, debido a la lejania en
el desplazamiento de los centros habitacionales a las dreas de
actividad de sus habitantes, se requiere de un servicio de
transporte &agil que facilite el desplazamiento de la poblacidn
buscando no aumentar el uso de los motores de combustidon inter-
na que actualmente producen el 80.0% de la contaminacidn.

Lo cierto es que 1a dificil situacidén financiera por la que
atraviesa el Gobierno Federal, particularmente desde 1982, hi~
cieron necesario revisar la politica general seguida por la em-
presa publica en el pasado.

Se emprendid asi una politica tarifaria mds agresiva, cuyo obje-
tivo primordial fue dotar a la empresa de recursos propios que
la hicieran autosuficiente y dependiera cada vez menos de subsi-
dios y transferencias del Gobierno Federal para su desarrollo,
fortaleciendo de esta manera los ingresos publicos. Se elimina-
ron asi muchos rezagos acumulados en los precios y tarifas de
los bienes o servicios ofrecidos por las empresas del Estado.

Sin embargo, las tarifas en el transporte urbano continuaron
mostrando los rezagos acumulados en los afios previos a 1982 y
peor aun se siguieron acumulando hasta un punto en que casi
eran gratuitos en términos reales. Se siguié manteniendo la po-
litica de no modificar las tarifas y segquir asi “apoyando” a la
poblacién capitalina poniendo de manifiesto de manera notable
el contraste de precios que existe al relacionarla con otras
ciudades de provincia por un servicio similar, e inclusive den-
tro de la misma ciudad de México.
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A continuacidén se muestran los precios en pesos cobrados por el
servicio de transporte piblico en algunhas ciudades del interior
del pais en el mes de Diciembre de 1988.

DISTRIBUCIOR DEL PRECIO COBRADC EN 1988 POR EL SERVICIO DE
TRANSPORTE PUBLICO URBANO, EN ALGUNAS CIUDADES DE LA REPUBLICA

Autobus Trolebis
Ciudagd pesos pesos
Acapulco 250.0 -
Tijuana 400.0 -
Chihuahua 400.0 -
Cuernavaca 350.0 -
Distrito Federal 1060.06 100.0
Toluca 250.0 -
Monterrey 350.0 -
Guadalajara 300.0 -
Guanajuato 250.0 -
Puebla 250.06 -
Culiacén 350.0 -
Tlaxcala 200.0 -
Mexicali 500,0

FUENTE: Secretaria de Programacién y Presupuesto, Indices de
Precios por Zonas y Estados de la Repiblica, 1988.

En la ciudad de México existe, ademds, el servicio de transpor-
te ofrecido por las combis o0 taxis colectivos cuyo
oficial a agosto de 1989 es de $350.0 pesos por una distancia
mixima de 5 kms, y cargo de $10.0 pesos por cada km adicional,
aunque generalmente dichas tarifas son violadas estableciéndose
un precio promedio de 400.00 pesos, lo cual hace una diferencia
importante en cuanto 3 precio aim cuandc el servicio que ofrece
deja mucho gue desear.

Ante dicha situacidn, el Gobierno Federal y Capitalino decidie-

ron autorizar un incremento al transporte en agosto de 1386
(20.0 pesos por parsona o 700.0 pesos por un abono quincenal),
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y en los meses de mayc y diciembre de 1987 (100.00 pesos por pa-
saje o 3,200.0 pesos por un abono quincenal), siendo 1la causa
principal de. este incremento, la creciente demanda de recursos
por parte de los organismos del transporte ante el deterioro de
su situacidén financiera.

No obstante la autorizacidén mencionada, y lo obvio de su justi-
ficacién, no se establecié en ese entonces y no existe ahora,
una politica definida para el futuro inmediato a este tipo de
servicio, por lo que, para el ejercicio presupuestal de 1989
los medios de transporte en propiedad del DDF, ante la estabili-
dad de las tarifas mostradas en 1988 que se presume permanece-
rédn en 1989, provocardn que el deterioro de la participacidén de
sus ingresos propios orientados a sufragar sus erogaciones co-
rrientes continilie ensanchindose, coadyuvando a8 que se canalicen
cada vez menos recursos al gasto de inversidén en detrimento de
una mayor cobertura del servicio y de la solucidén al problema
del transporte urbano del DDF.

Debido a lo anterior, conviene establecer aqui algunos 1linea-
mientos que pudieran servir de base para establecer dicha
politica.

1. El saneamiento financiero de la empresa pilblica ha sido 1la
ténica emprendida por la presente administracidén piblica
federal, y debe seguirlo siendo. Las dificiles condicio-
nes por las que atraviesa el pais, derivadas de las res-
tricciones del crédito externo, asi como el peso excesivo
que significa el servicio de la deuda externa, imponen 1la
necesidad de hacer mis eficiente la participacidédn estatal
en la economia, asignando de manera eficiente sus recursos
Y eliminando los subsidios que no se justifiquen plenamen-
te.
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2. La empresa publica debe generar recursos suficientes en la
venta de sus bienes o servicios, de tal manera que el desa-
rrollo de su actividad y sus programas de expansidén se lle-
ven a efecto en lo posible con recursos propios.

3. El fortalecimiento de las finanzas publicas implica la re-
visién y andlisis de las prioridades nacionales para asi
orientar de manera eficaz recursos presupuestales via sub-
sidios, procurando que el destino de éstos sea hacia acti-
vidades o programas que beneficien fundamentalmente a 1la
poblacidén de menores ingresos, detectando aquéllos que no
lo sean para evitar canalizar a ellas recursos estatales.

En base a lo anterior y considerando que para el afio 2000 la po-
blacién del 4rea metropolitana pasard de 18 millones que tiene
actualmente a 28.5 millones en el afio 2000, segin la hipdétesis
media de crecimiento.33/, asi como por el hecho de que la po-
blacidén actual genera 22 millones de viajes-persona-dia y que
de seguir las tendencias de crecimiento que ha mostrado la po-
blacién en el afio 2000 se deberdn realizar 35 millones de via-
jes, es que el sector transporte es considerado como un progra-
ma prioritario dentro de los linamientos de accidn del Gobierno
Federal y Capitalino.

Por tanto, para satisfacer esta enorme demanda de viajes que
tendremos en el afio 2000, serd necesario que la ciudad cuente
con un total de 240 kildmetros de lineas del metro y 4,320 ca-
rros 34/; 13 kildmetros de linea del tren ligero y 31 trenes;

33/ Direccién General de Reordenacién Urbana y Proteccién Ecolégica del D.D.F.
34/ Plan Maestro del Hatro.
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85 kildmetros de linea del metro ligero y 510 carros; 9,000 au~
tobuses; 1,750 kildmetros de linea de trolebuses y que la inver-
sién requerida en infraestructura, equipos e instalaciones en
los préximos 15 afios, es decir hasta el afio 2000, sean del or-
den de 2.2 billones de pesos a precios corrientes.

En este contexto, es innegable la importancia de continuar apo-
yando a los medios del sector transporte a través de recursos
via transferencias del Gobierno Federal, pero esta ayuda finan-
ciera no se debe otorgar en la medida y forma como se ha venido
presentando en la actualidad, por lo que es de gran importancia
que 1lo0s recursos que el Gobierno Federal y Capitalino destinen
al STC, R-100 y al STE, deben ser aprovechados preferentemente
para la puesta en marcha de proyectos de conservacidén y amplia-
cién de su infraestructura, para asi asegurar la satisfaccién
futura del enorme crecimiento que registra la demanda de este
servicio por parte de la poblacidén capitalina, fundamentalmente
la de menores recursos, siendo que por ningun motivo deben ser
aplicados o utilizados para cubrir el déficit de operacidn que
provocan sus gastos corrientes, para lo cual se considera nece-
sario que éste sea cubierto inicamente por los recursos gque ge-
neran las entidades, y asi evitar que dicho déficit continde in-
cidiendo negativamente en el fortalecimiento del gasto de inver-
s5ién en infraestructura de los medios del transporte, y en gene-
ral del proceso de saneamiento financiero del Sector Publico.

Se requiere por lo tanto, que la politica tarifaria tenga una
mayor participacidn en el cumplimiento de las metas trazadas a
corto, mediano y largo plazo para dar un mejor servicio a la po-
blacidén de la ciudad de México.

La inmovilidad de las tarifas en el pasado mds que ayudar a la
solucidén del problema, lo agravé porque impidid la generacién
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de ‘ingresos que hicieran posible una mayor y mds rdpida amplia-
cién de la oferta del servicio, lo gue contribuyé a la prolife-
racidén de los automdviles.

- Por tanto, el subsidio de operacién que actualmente otor-
gan los medios de transporte piiblico debe de eliminarse a
través de su traslado al precio que se cobra por este ser-
vicio, ya que a pesar de los aumentos a los medios de
transporte piblico llevados a cabo en 1986 y 1987, hasta
1988 todavia se subsidia al pasajero con 200.00 pesos por
viaje en promedio. Sin embargo, esta eliminacién deberd
ser gradual para atenuar el impacto sobre el piblico usua-
rio.

- Conjuntamente a lo anterior, se debe de estructurar una re-
visién de las tarifas del transporte piblico, tomando en
consideracidn el impacto del nivel inflacionario sobre los
costos de operacién que mantengan los organismos durante
el ejercicio, para que los ingresos adicionales gue se ge-
neren sean canalizados a cubrir dicho efecto evitando asi
nuevos rezagos tarifarios que incidan en su déficit de ope-
racién, fomentando de esta manera que los subsidios que re-
ciban del Gobierno Federal sean destinados tUnica y exclusi-
vamente al apoyo de los proyectos gque coadyuven a la expan-
s8ién y mejoramiento constante de la oferta del servicio.

- La revisién de las tarifas, deberd realizarse hasta el pun-
to en que el costo marginal de operacién del servicio igua-
le el ingreso marginal de operacidén. Para llevar acabo es-
te importante principio de igualacidn, necesariamente se
tendria que establecer un nivel de tarifas superior al ac-
tual,
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Finalmente, en vista de que los aumentos a las tarifas tienden
a ser impopulares y controvertidos, es conveniente llevar a ca-
bo diferentes actividades que promuevan la conciencia entre la
poblacidén en el sentido de que el tener mejores y mis eficaces
medios de transporte, necesariamente implica el proteger el in-
greso real de los organismos, por lo gue puede resultar benéfi-
co como ya se menciond, el indexar formalmente las tarifas del
transporte y efectuar ajustes en proporcién al impacto que re-
gistre el nivel inflacionario en los costos de operacién de los
organismos, por ejemplo. De esta forma, el Gobierno Federal y
Capitalino pueden proteger el valor real de la recaudacidn por
boletaje de los organismos, coadyuvar al fortalecimiento del
gasto de inversidén de los medios de transporte publico, al cana-
lizarse recursos. a la ampliacidén de la infraestructura que an-
tes se aplicaban para cubrir el déficit de operacidén, para asi
contribuir en una mayor satisfaccidn o cobertura de la demanda
de transportacidn gue presenta en la actualidad la ciudad de Mé-
xico. Asimismo, puede proteger el poder adquisitivo de la po-
blacidén, ya que al ofrecerse un servicio mds eficiente, se evi-
tard en buena medida la utilizacidn de otros medios de transpor-
te urbano que son mds caros, como; taxis y colectivos, asi como
también puede contribuir a solucionar los problemas de conges-
tionamiento vial y contaminacién ambiental al alentar el uso
del transporte publico en vez del automévil particular.
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V. REPERCUSIOR EN LAS FINANZAS PUBLICAS Y ABALISIS DE
INCIDENCIAS DE LA SITUACION FINANCIERA DEL TRANRSPORTE
PUBLICO URBANO ERE LA CIUDAD DE MEXICO



V.1 Repercusién en las Finanzas Publicas del Gobietno Federal y
Capitalino T

En los ultimos afios el incremento de los subsidios y transferen-
cias otorgados a los organismos del transporte urbano han creci-
do en forma considerable, Tanto el Departamento del Distrito Fe-
deral como el Gobierno Federal han incrementado sus apoyos ante
la evidente descapitalizacién que padecen, consecuencia de 1la
incidencia de los niveles inflacionarios registrados en los ul-
timos afios sobre los costos del servicio, y la incapacidad para
generar recursos propios suficientes.

Para no ir muy lejos, haciendo un resumen del periodo 1982-1988
los subsidios del Gobierno Federal al Sistema de Transporte Co-
lectivo (Metro), Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100
y Sistema de Transporte Eléctrico (STE), han ascendido en el
periodo a 1,390,084.0 millones de pesos, en tanto gque las apor-
taciones del DDF han sido del orden de 475,224.0 millones de pe-
508.

Es importante destacar que dentro del monto total de transferen-
cias otorgadas por el Gobierno Federal en el periodo, el 92.2%
fue destinado al gasto de operacién (1,281,471.0 millones de pe-
s05), mientras que al gasto de capital s6lo se destind el 7.8%
(108,613.0 millones de pesos).

Por su parte, las aportaciones del DDF se han orientado funda-
mentalmente al gasto de inversidén al registrar éstas una parti-
cipacién de 69.5% (330,293.0 millones de pesos) en el monto to-
tal de aportaciones otorgadas, en tanto que al gasto corriente
le correspondié el 26.3% (124,784.0 millones de pesos), mien-
tras que el 4.2% restante se utilizéd en el pago de pasivos, se~
giin se muestra en el siguiente cuadro:
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EVOLUCION DE L0S SUBSIDIOS Y APORTACIONES TOTALES OTORGADOS POR EL GOBIERNO FEDERAL Y
EL DOF, A LOS ORGANISMDS DEt TRANSPORTE PUBLICO URBANG EN A CIUDAD DE MEXICO, 1982-1988
(Millones de pesos)

Concepto 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 Total
Total de Subsidios

del Gob. Fed. 12,138 28,122 62,621 110,848 141,352 298,396 736,607 1,390,084.0
Para Gasto Co-

rriente 10,455 26,488 53,48} 81,027 141,352 298,396 670,272 1,281,411.0
Para Gasto de

Inversién 1,683 1,634 9,140 29,821 - - 66,335 108,613.0
§.7.C. (Metro) 4,860 9.790 17,312 24,170 40,755 86,558 216,899 400,344.0
AU.P. R-100 5,724 16,077 40,41 70,086 90,625 193,146 471,633 887,782.0
5.1.E. 1,554 2,255 4,818 16,592 9,972 18,692 48,075 101,958.0
Aportaciones

del DDF 2,355 14,556 36,801 18,082 32,522 103,274 267,634 457,224.0
Para Gasto

Corriente 344 2,288 1,642 1,402 1,499 2,n3 114,896 124,784.0
Para Gasto de

Inversidén 1,188 11,136 34,245 16,680 30,349 93,787 142,908 330,293.0
Para Amortizar

Deuda 823 1,130 914 — 674 6,774 9,830 20,145.0
§.7.C. (Metro) 969 1,864 18,253 16,338 14,464 61,395 165,140 278,423.0
AU.P. R-100 1,178 14,775 10,837 1,774 6,402 7,000 61,982 100,948.0
S.T.E. 208 9Nz 7.7 — 11,656 34,879 40,512 95,883.0

FUENTE: Secretaria de Programacidn y Presupuesto: Cuenta Piblica da) ODF para los aflos 1982-1988.

La tasa de crecimiento para los subsidios del Gobierno Federal,
que en casi un 93.0% han sido para cubrir los gastos de opera-
cién, durante el periodo es de 6,068.6% o cual significa un

promedio anual de 103.3%.

Las aportaciones del DDF,
brir los gastos de inversion (74.2%),
acumulada de crecimiento de 11,264.5%,

anual.
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L.a tasa de crecimiento tan elevada, mostrada por los subsidios
de = operacién que recibieron los organismos del transporte,
también tuvo su efecto sobre el total de transferencias corrien-
tes otorgadas por el Gobierno Federal para este tipo de gasto,
ya que la participaciéon dentro del total de transferencias au-
menté de 0.84% que registrd enm 19B0 a 6.31% en 1988.

La participacién de cada uno de los organismos del transporte
piblico ha sido muy diferente en el periodo. Asi tenemos gque en
el caso del Organismo denominado Autotransportes Urbanos de Pa-
sajeros R-100 se ha caracterizado por ser el que mayor partici-
pacién tiene en el total de transferencias corrientes otorgadas
por el Gobierno Federal ya que de 1982 a 1988 aumentd su parti-
cipacidén de 0.53% a 4.30%, seguido en orden de importancia por
el STC que registro una tasa de 0.63% a 1.55% en el periodo, en
tanto que la correspondiente a 1a del STE fue de 0.20% en 1986
y 0.46% en 1988, siendo el que menor crecimiento presentd. Como
ya se menciond, el agregado de los 3 organismos representd el
6.31% del monto total de transferencias gque otorgd el Gobierno
Federal en 1988, correspondiendo el 68.2% del total a las reci-
bidas por R-100, que ha sido practicamente sostenida financiera-
mente desde su creacidn por el Gobierno Federal. (Ver Cuadro
Nim. 26)

Cabe sefialar, que la mayor parte de las transferencias que otor-
ga el Gobierno Federal 35/ estan destinadas de acuerdo a s5u
clasificacién por sectores econdmicos, principalmente al
Desarrollo Social, Industrial, Comercio y Abasto, Desarrollo ru-
ral y Desarrollo Regional y Urbamo, que concentran el 82,0% del
total.

35/ ob. Cit. (3), pags. 212, 217 y 219.
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8i consideramos, por otra parte, la participacién que tienen
las transferencias federales que reciben los organismos del
transporte dentro del déficit financiero del Gobierno Federal
encontramos que asciende a casi el (3% del déficit fipanciero
en 1988), en tanto que las aportaciones que otorga el DDF repre-
senta en promedio un 52.9% del déficit financierc consolidade
del DDF y el 49.4% en el déficit financlero del sector central
durante el periodo 1982~1988, acentuandose de manera notable
apartir del afo de 1986. (Ver Cuadros 29 y 30).

V.2 analisis de Incidencia

Los gastos cada vez mayores que han tenido que efectuar los or-
ganismos del transporte del DDF, fundamentalmente de operacidn,
han sido financiados en promedioc en los ultimos afios sdélo con
un 24.0% de ingresos derivados de recursos propios y el resto
ha provenido de subsidios y aportaciones recibidas del Gobierno
Federal y Capitalino, asi como de financiamientos lo gue ha ge~
nerado por una parte gue los recursos via subsidios para apoyar
el gasto corriente se incremente afic con afio de manera notable,
y por la otra que la participacién de los subsidios para gasto
de capital dentro del total de transferencias recibido por los
organismos del transporte, se reduzca ano con afa, provocando
que la falta de inversidn dinamica en el sector, genere que el
servicio sea insuficiente ante la creciente demanda de la pobla-
cidn.

Por otra parte, la poblacidén beneficiada con el precio subsidia~
do del servicie han sido principalmente las clases de menores
recursaes que son normalmente los usuarios del servicio, pero de
alguna manera ha tenido que pagar un costo por ese sexvicio.
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Los presupuestos ejercidos del DDF, y del Gobierno Federal han
crecido considerablemente durante las pasadas administraciones,
lo mismo que sus respectivos déficits financieros, definidos co-
mo la diferencia entre los ingresos y gastos presupuestarios en
que incurre el Sector Ptblico.

De 1978 a 1988 el déficit financiero presupuestario del Gobier-
no Federal ha crecido a8 una tasa promedio de 104.3% anual, lo
cual se traduce durante el periodo en un acumulado de 47,499.8%
al pasar de 101,863.0 a 498,000.0 millones de pesos.

Asimismo, el DDF ha ido acumulando su déficit financiero en el
pericdo al pasar de 3,609.0 a 194,659.0 millones de pesos,
5,393.7% de crecimiento, es decir una tasa promedio anual de
114.5% (ver cuadros 27 y 28).

Lo anterior muestra que los Gobiernos Federal y Capitalino han
mantenido sus presupuestos constantemente desequilibrados, mos-
trando niveles de déficit crecientes con los efectos negativos
que ello acarrea, dado que se tiene que recurrir a las fuentes
alternativas de financiamiento necesarias para cubrir dicho dé-
ficit como son: deuda interna, deuda externa o aumento de im-
puestos.

Esta politica de desequilibrio presupuestal aplicada a las em-
presas de transporte urbano y extendida a la generalidad de las
empresas piblicas, ha significado que los costos de operacién y
gasto de inversién sean pagadas finalmente por los causantes
(principalmente los cautivos), o cubiertas con deuda interna y
externa, que fundamentalmente su costo privado y social tarde o
temprano se traslada al conjunto de la sociedad.
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En las tres formas de financiamiento se ha avanzado, tanto en
la deuda interna, como en la externa y el aumento de impuestos.

En la informacién oficial presentada en la Cuenta Publica de la
Hacienda Federal, proporcionada por la Secretaria de Programa-
cién y Presupuesto, las estadisticas muestran que afo con afo
el aumento neto de la deuda del Sector Publico es creciente.
Asi tenemos que para 1978 el endeudamiento neto fue de
132,270.0 millones de pesos, en tanto que las cifras presenta-
das para el ejercicio de 1988 muestran un endeudamiento de
31,127,415.0 millones de pesos lo cual representa un incremento
global de 23,533.2% y un promedio anual de 89.3%.

En este resultado, se muestra que en la composicién de la deuda
del Sector Publico, existe un importante aumento en la coloca-
cién de la misma, fundamentalmente del Gobierno Federal, ya que
en 1978 registré una participacidén dentro del total de 45.6% y
en 1988 de 92.3%, al contratarse financiamientos en 1978 por
144,713.0 millones de pesos, cantidad que aumentd hasta
102,533,937.0 millones de pesos en 1988, lo que significé una
tasa de crecimiento de 70,853.0% global en el periodo y 89.5%
en promedio anualizado, mientras que la amortizacioén tan sdlo
alcanzé a cubrir un 50.0% en promedio anualizado del total con-
tratado durante el periodo, a pesar de gue mostrd una notable
tasa de crecimiento acumulada y promedio de 43,062.3% y 174.4%,
respectivamente.

Por su parte, el sector organismos y empresas ha registrado den-
tro del endeudamiento neto del Sector Publico una participacién
con tendencia descendente, ya que de 47.2% en 1978 pasdé a 5.9%
en 1988, como resultado de que la amortizacidén ha crecido de ma-
nera mas dinamica que los financiamientos, ya que la tasa de
crecimiento acumulada que registrd la colocacidn de los organis-
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mos en el periodo 1978-1988, alcanzé una cifra de 4,B832.3% que
significd una tasa promedio anual de 62.0%, en tanto que la ta-
sa de crecimiento de la amortizacidén fue de 6,047.9% para la
acumulada y de 67.0% para la promedio anualizada, llegando a cu-
brir el 71.9% del total de financiamientos contratados por los

organismos.

La situacidén del DDF es muy parecida hasta 1987, ya que el cre-
ciente d8éficit financiero que presenta durante el periodo
1978-1987 es financiada por un endeudsmiento neto creciente, el
cual en 1978 fue de 2,141.0 millones de pesos y en 1987 fue de
39,194.0 millones de pesos (1,830.6% de incremento acumulado en
el periodo). En este resultado el sector central en casi todos
los aflos participé con la totalidad del sector DDF, ya que éste
en 1978 contraté financiamientos por 2,820.0 millones de pesos,
y en 1987 de 53,356.0 millones de pesos (1,892.0% de incremen-
to), en tanto que la amortizacidénm no cubrié los financiamientos
ni en un 40.0% en promedio anual durante el periodo.

Para el ejercicio de 1988, la gestidén financiera del DDF mostré
una notable mejoria expresada en un superdvit financiero presu-
puestal que no se habia presentado en ningin ejercicio anterior
durante el periodo, siendo resultado de las reformas a la Ley
de Hacienda del DDF, a las reformas administrativas para la re-
caudacidén impositiva, asi como a los aumentos en los precios y
tarifas de los bienes y servicios del sector paraestatal en di-
ciembre de 1987, provocando que se registrara un desendeudamien-
to neto de 43,389.0 millones de pesos, como consecuencia de una
mayor amortizacidn en relacién a la colocacidn en el ejercicio,
ya que la primera crecid en 29.0%, mientras gue la segqunda dis-
minuydé 37.8% en relacidn a 1987, siendo influido este resultado
fundamentalmente por el comportamiento registrado por el sector
central.
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Los ingresos ordinarios federales, (descontando los recursos ob-
tenidos via financiamiento) durante el periodo han crecido por
arriba del incremento inflacionaric en un promedio anualizado
de 75.0% contra 69.0% lo que constituye un indicador del incre-
mento constante observado en la carga impositiva, ya que los im-
puestos tributarios registraron un notable crecimiento acumula-
do de 16,230.2% al pasar de 290,547.0 millones de pesos en 13978
a 47,446,900.0 millones de pesos en 1988. Dentro del cual el
Impuesto sobre la Renta ha participado con un promedio anual de
45.0% aproximadamente, registrando un crecimiento en el periodo
de 15,108.4% al pasar de 132,184.0 a 20,103,047.0 millones de
pesos, respectivamente, participando los impuestos cobrados a
las personas fisicas con el 46.0% en promedio.

Lo anterior nos muestra de que a pesar de que los subsidios fe-
derales a los organismos y empresas del transporte han crecido
dindmicamente en el periodo, los impuestos tributarios y en par-
ticular aquéllos aplicados a la renta de las personas fisicas,
también lo han hecho.

La situacién en el Departamento del Distrito Federal, no es muy
diferente puesto que los ingresos ordinarios captados por el
sector de un nivel de 25,061.0 millones de pesos que registrd
en 1978 crecidé 22,329.2% para alcanzar en 1988 un monto de
5,620,986.0 millones de pesos. Siendo consecuencia principalmen-
te del comportamiento que presentaron las participaciones en im-
puestos federales (que son los recursos recibidos por el DDF
del Gobierno Federal de su contribucién en la recaudacién en im-
puestos federales), las qgue en promedio representaron una parti-
cipacidén anualizada de 49.0% dentro de los ingresos ordinarios
totales y mostraron un crecimiento en el periodoc de 24,870.2%
al pasar de 10,761.0 millones de pesos en 1978 a 2,677,356.0
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millones de pesos en 1988. En tanto que los ingresos tributa-
rios de dominio del DDF pasaron de 4,971.0 a 429,216.0 millones
de pesos en el periodo, mostrando una participacién promedio
anual de 11.0% dentro del total de ingresos ordinarios recauda-
dos por el DDF.

Todo lo anterior permite cuestionar la justificacién politica
seguida por el Gobierno Federal y Capitalino de mantener subsi-
diado el precio de los servicios de transporte urbano, princi-
palmente para cubrir sus gastos de operacidn (y de muchos otros
bienes), puesto que los recursos federales destinados a sufra-
gar los déficits financieros en que incurren los organismos del
transporte son cubiertos con los impuestos federales recaudados
y/0 con emisidn de deuda interna y externa, cuya factura es pa-
sada posteriormente a la sociedad pues toda forma de financia-
miento tiene un limite natural.

Asimismo, dichos subsidios federales otorgados principalmente a
cubrir los gastos de operacidén de los organismos del DDF, han
limitado el crecimiento de las transferencias dirigidas a la in-
versién, impidiendo asi que se lleve a cabo un proceso de am-
pliacién en la infraestructura del transporte urbano que esté
acorde con las necesidades y con el ritmo de crecimiento de 1la
poblacién capitalina, provocando con todo ello, gque se manten-
gan las actuales condiciones de insuficiencia del servicio del
transporte publico urbano, con el consiguiente incremento de 1la
utilizacidén de los vehiculos particulares y de todas las deseco-
nomias que provocan.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
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Conclusiones

El transporte publico en la ciudad de México ha tenido un desa-
rrollo dual. Mientras que por un lado ha requerido de la parti-
cipacidén publica por medio del gobierno de la ciudad, quien ha
realizado importantes inversiones en infraestructura y equipo
para poder ofrecer a la poblacién un medio de transporte segu-
ro, eficiente y suficiente a través de sus organismos.

Este tipo de servicio se ha caracterizado por 1os grandes volu-
menes de pasajeros transportados a un precio que permanecid fi-
jo de 1969 a 1986. A medida que el precio caia en términos rea-
les, la demanda crecia desproporcionadamente., Ante este fendme-
no, la oferta se ha enfrentado a la restriccidn presupuestal
de la escasez relativa de recursos para poder cubrir la elevada
demanda de transporte que requiere la poblacién en la actuali-
dad.

La inmovilidad de las tarifas en el pasado mds que ayudar a la
solucién del problema, lo agravé porque impidid la generacidn
de ingresos que hicieran posible una mayor y mas rapida amplia-
cidén de la oferta del servicio, lo que contribuyd a la prolife-
racién de los automdviles. '

Por otro lado, el exceso de demanda sobre el transporte piblico
ha dado 1lugar a la proliferacién de agrupaciones de taxistas
particulares que ofrecen un servicio de transporte por medio de
combis en aquellas rutas gque no han podido ser atendidas por
los organismos piblicos de transporte, o en rutas que a pesar
de estar cubiertas es manifiesta la insuficiencia de oferta.
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Este tipo de servicio se ha caracterizado porque atiende la de-
manda residual, y con tarifa muy superior a 1la cobrada por el
transporte del Departamento del Distrito Federal.

Las condiciones en que se ofrece dejan mucho que desear, ya que
no prestan un servicio cdémodo y seguro. La captacidén de las com-
bis se ve superada dado que los operarios suben mds pasajeros
que los autorizados (suben hasta 11 pasajeros debiendo ser 8).

A pesar de las deficiencias, este servicio se ha tolerado por-
que representa un complemento a la oferta de transportes que en
las horas de mixima demanda es insuficiente.

El crecimiento del numero de automéviles en circulacidén en la
Ciudad de México ha contribuido a agravar el problema de trdfi-
co y vialidad, entorpeciendo el funcionamiento de los camiones
y trolebuses al invadir sus carriles y ocupar el espacio desti-
nado a la vialidad.

Esta situacidén ha sido favorecida en gran medida por el precio
relativamente barato de las gasolinas automotrices, por el bajo
crecimiento de la construccién de estacionamientos, asi como
por el crecimiento acelerado de la poblacidn, entre otras cosas.

En la ciudad de México se realizan actualmente alrededor de 22
millones de viajes diarios, de 1los cuales los organismos del
DDF participan con un 54.6% de la demanda, el resto se cubre
con automdviles, taxis colectivos, libres y de sitio.

Para el afio 2000 la demanda de viajes-persona-dia puede aumen-
tar a 35 millones en base a las tendencias actuales, en tanto
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que la inversidén requerida para cubrirla ascenderia a 2.2 billo-
nes de pesos a precios corrientes 36/. Se espera que con la
continuacién de 1los programas de expansién de cada modo de
transporte, los organismos del DDF cubrirdn el 69.0% de la de-
manda.

En 1989, el crecimiento de los costos de operacidén y la inmovi-
lidad de las tarifas han deteriorado tanto la estructura finan-
ciera de los organismos que los ingresos propies son insignifi-
cantes. De acuerdo a los datos presupuestales los recursos pro-
pios de Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 representa-
rdn tan sélo el 18.9% de sus ingresos totales, en tanto que un
71.4% proviene de subsidios del Gobierno Federal y un 9.7% de
financiamientos; para el Sistema de Transporte Colectivo (STC)
estos porcentajes se prevé serdn de 33.0%, 64.0% y 3.0%;
mientras que para el S.T.E. el 79.0% de sus recursos totales se
espera sean recaudados a través de subsidios federales y sdélo
el 21.0% seran de recursos propios.

La inmovilidad de las tarifas ha traido como consecuencia un de-
terioro de las tarifas en términos reales, comparadas con las
que prevalecieron en el afio de 1970. Asi tenemos que para 1989
el precio real de los tres modos de transportacidén piblico
urbano representan 19 centavos en relacién a las de 1970. EI
incremento de agosto de 1986 a 20 pesos el boleto individual, y
los de mayo y diciembre de 1987 que ubicaron la tarifa del
boleto unitario en 50.0 y 100.0 pesos, respectivamente, sdélo
eliminaron en parte el rezago acumulado, con lo cual la tarifa
del Metro se ubica al nivel real que tenia en 1980, 1a del
S.T.E. en 1978 y la de Ruta~-100 entre la de 1982-1983.

36/ Ob. Cit. (24), pig. 6.
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A pesar del incremento al precio otorgado, el ingreso de
operacién por pasajero en'promedio de los 3 modos de transporte
se ubica en aproximadamente un 27.0% del costo promedio de
operacidn por pasajero por lo que hay un importante subsidio
que debe ser eliminado en los afios venideros (véanse Cuadros
14, 18 y 22).

Los altos subsidios de operacién otorgados durante los 1iltimos
afios al transporte urbano han evitado por una parte destinar ma~
yores recursos via transferencias a programas de expansién de
este servicio prioritaric, y con ello han provocado una escasez
de su oferta. Asimismo, éstos han contribuide como ya se ha vis-
to, en el crecimiento del déficit, en el endeudamiento interno
y externo del Gobierno Federal, asi como en los impuestos tribu-
tarios que se cobran a la sociedad al ser éstos una fuente de
financiamiento alternativa del Sector Publico para cubrir dicho
déficit.

A través de 1la informacidén estadistica presentada acerca del
crecimiento del Déficit del Sector Publico y del DDF, asi como
de sus fuentes de financiamiento, nos damos cuenta que tenemos
un servicio de transporte publico urbano que no estd subsidiado
realmente como se supone, puestc que los recursos que reciben
los organismos via subsidios y aportaciones del Gobierno Fede-
ral y DDF, son pasados a la sociedad mediante el cobro de mayo-
res impuestos (principalmente sobre la renta), mientras que los
organismos mantienen un nivel de inversién en infraestructura
que hace insuficiente la oferta del servicio.

Tomando como fuente la informacidén proporcionada por la Coordi-

nacién General del Transporte del DDF, sobre las inversiones re-
queridas en infraestructura y equipo hasta el afio 2000, se pue-
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de concluir que el transporte de superficie es el mds econdmi-
co. Considerando las inversiones totales en equipo e infraes-
tructura, el transporte por autobuses implica una erogacién de
20 millones de pesos por unidad a precios de 1985.

El Metro es el medio de transporte con una infraestructura mds
costosa ya que requiere de inversiones muy fuertes para cons-
truir los kildmetros de linea necesarios para su funcionamien-
to, siendo su gasto total promedio en infraestructura y equipo
de 727 millones de pesos. El trolebis por su parte requiere
una inversién promedio de 8l1.4 millones de pesos por unidad, in-
cluyendo los kildémetros de linea construidos y las instalacio-
nes fijas. En tanto el tren ligero y metro ligero representan
opciones muy caras con 516 y 590 millones de pesos por unidagd,
respectivamente.
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Recomendaciones

Los ajustes de agosto de 1986, mayo y diciembre de 1987 han per-
mitido cortar la inercia mostrada en materia tarifaria desde ha-
ce 17 afios, en el caso del transporte urbano (Metro), y debe
ser considerado como un punto de partida para en lo sucesivo
realizar adecuaciones periddicas (que bien pudieran ser anua-
les) para eliminar los rezagos acumulados durante tantos afios,
generando asi recursos adicionales via ingresos propios que
gsean aplicados a los programas de ampliacidn.

A su vez, considerando la naturaleza prioritaria que tiene el
sector transporte en el Distrito Federal, los subsidios federa-
les dirigidos al apoyo de los medios de transporte piiblico urba-~
no deben continuar otorgdndose, pero no en la cantidad y forma
como se han venido realizando, ya que sa& deben eliminar los sub-~
sidios de operacidn en favor de aquellos que estdn orientados
al fortalecimiento del gasto de inversidn, de manera que al for-
talecerse la autosuficiencia financiera de los organismos al
eliminarse dichos subsidios mediante su traslado gradual a la
tarifa del servicio, se establezcan nuevos criterios en el otor-~
gamiento de transferencias tanto del Gobierno Federal como del
DDF que permitan que éstas sean utilizadas en la ampliacidén de
los proyectos de infraestructura de los medios de transporte pu-~
blico y asi impulsar una mayor oferta del servicio.

Debido a lo anterior, es importante destacar de que si realmen-
te se quiere mejorar y hacer mis eficiente la prestacién del
transporte piiblico, sin descuidar la proteccidn del poder adqui-~
sitivo de los sectores de la poblacidn de menores ingresos en
la ciudad de México, que representan la mayoria de los usuarios
del servicio, estos subsidios de inversién no deben trasladarse
a la sociedad mediante el mayor pago de impuestos.

125



Luego entonces, las posteriores modificaciones a las tarifas
pueden basarse en los siquientes criterios, si se quiere que
los modos de transporte sean autosuficientes financieramente,
sa reduzca la proliferacién de los automéviles particulares, se
mejore la eficiencia del servicio sin descuidar el apoyo a la

economia de las clases populares:

A.-

Se debe de cubrir el costo de operacién del servicio,
en cuyo caso los ajustes recien autorizados a la tari-
fa sdlo alcanzan a recaudar en promedio un 26.4% de
los ingresos requeridos para cubrir dicho costo; que-
dando pendiente el resto para posteriores incrementos
que deberdn ser positivos en términos reales para lo-
grar mayores avances en el transporte publico.

Asimismo, los subsidios que reciban las entidades pu-
blicas del transporte del Gobierno Federal y Capitali-
no deben ser utilizados uUnicamente en el gasto de ca-
pital sin que sean cobrados al piblico usuarie.

Fijar como referencia una variable que bien pudiera
ser el salario minimo vigente en la zona metropolita-
na y aplicar al precio del boleto un porcentaje sobre
el mismo. Como por ejemplo, el caso del Metro que al
inicio de su operacidén en 1969, su precio representa-
ba un 3.54% del salario minimo en el D.F., siendo
establecido este ultimo de acuerdo al costo total que
le significaba al organismo trasladar a un pasajero;
para enero de 1989 con un salario minimo de 8,640.0
pesos diarios, el precio del boleto unitario deberia
ubicarse cerca de los 306.0 pesos, y la diferencia
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con su costo marginal, si la hubiera, fuera cubierta
por el Gobierno Federal vy Capitalino mediante
subsidios.

El rengldn del transporte debe ser un ejemplo de par-
ticipacidn piiblica y privada, para que unidos los es-
fuerzos se pueda satisfacer la gran demanda capitali-
na. Deben establecerse tarifas mds realistas para el
transporte del DDF que cubran el costo marginal, y al
mismo tiempo, permitir una mayor participacién priva-
da, todo lo anterior mediante una adecuada regulacidn
para que el servicio sea eficlente.

Asimismo, se debe de estructurar una revisién de 1las
tarifas del transporte piublico, tomando en considera-
cidén el impacto del nivel inflacionario sobre los cos-
tos de operacidn que mantengan los organismos durante
el ejercicio, para que los ingresos adicionales que
se generen sean canalizados a Cubrir dicho efecto evi-
tando asi nuevos rezagos tarifarios que incidan en su
déficit de operacidn, fomentando de esta manera que
los subsidios que reciban del Gobierno Federal sean
destinados tinica y exclusivamente al apoyo de los pro-
yectos que coadyuven 8 la expansién y mejoramiento
constante de la oferta del servicio.

Una medida que pudiera ser complementaria para 1la
prestacidén de un servicio mds rdpido y seguro seria
la de reducir la cantidad de vehiculos en circula-
cidén. Para ello podria establecerse un precio dife-
rencial a las gasolinas automotrices que se venden en
el 4rea metropolitana, con lo que se racionaria la de-
manda del combustible, contribuyendo ademds a reducir
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la contaminacién. Los consumidores de gasolina paga-
rian asi un precio que refleje no sélo los costos pri-
vados sino también los costos sociales.

En vista de que siempre hay una combinacién éptima de
viajes en automdvil y viajes en los diferentes medios
de transporte piblico es conveniente que en el trans-
porte de superficie, las autoridades apliquen sancio-
nes a los automovilistas que invadan los carriles ex-
clusivos del transporte piblico y que retiren los ve-
hiculos mal estacionados en la via piblica. A su
vez, debe reforzarse la construccién de nuevos esta-
cionamientos por parte de los particulares.
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Cuadro Nim.1
Poblacién Viajes Persona-Dia en 1987 por
Delegacion y Municipio en la ciudad de México
v Area Conurbada

Numero de Viajes

Distrito Federal (Delegaciones) Habitantes Persona-Dia
1.~ Cuauhtémoc 855.130.0 3.916.817.0
2.~ G.A. Madero 1.669.987.0 3.261,440.0
3.~ lztapalapa 1.544,270.0 2.153,698.0
4,- Covoacdn 768.503.0 2.043,365.,0
5.= Benite Juarez 592.160.0 1,725.606.0
6.- Miguel Hidalgo 596,305.0 1.776,359.0
7.- Venustiano Carranza 753444 .0 1.504.940.0
8.~ A. Obregdn 818.996.0 1.626,307.0
9.~ lztacalco 635.486.0 1.109.949.0
10.~ Tlalpan 525,796.0 860,596.0
11.~ Azcapotzalco 651.,192.0 990,789.0
12.- Xochimilco 291.703.0 406.025.0
13.- Hagdalena Contreras 220,218.0 282.452.0
14.- Tlahuac 186.487.0 200,806.0
15.- Cuajimalpa de Morelos 138,690.0 139.019.0
16.~ Milpa Alta 64.743.0 68.406.0
SUBTOTAL DEL DISTRITO FEDERAL 10.313,110.0 22,066.574.0
ESTADO DE MEXIGO

1.~ Naucalpan 1,044,455.0 1.572,664.0
2.- Nezshualcoyotl 2,034,278.0 1.676,774.0
3.~ Tlanepantla 1,129,705.0 1,472,785.0
4.~ Ecatepec 1.516.763.0 1,552,349.0
5.~ Cuautitldn Izcalli 380.008.0 387.664,0
6.~ Atizapan de Zaragoza 469,354.0 468,921,0
7.- Tultitlén 248,126.0 194.679.0
8.- Coacalco 205.874.0 182,829.0
9.- Texcoco 166,234.0 132,433.0
10.- Chalce 228.941.0 301.328.0
11.- La Paz 194.460.0 98.,186.0
12.- Iztapaluca 102.001.0 82.950.0
13.- Nicolds de Romero 165.480.0 71.946.0
14.~ Chimallhuacén 188,578.0 110.036.0
15.- Huixmilucan 127.893.0 83.796.0
16.- Cuautitldn de Romero Rubic 63.957.0 80,6411.0
17.- Tecamac 172.613.0 115,114.0
18.~ Chicoloapan 54.117.0 11.850.0
SUBTOTAL DEL ESTADO DE MEXICO 8,492.837.0 8.596,715.0
TOTAL DEL AREA METROPOLITANA 18,805.947.0 30.663,289.0

FUENTE: Anuario de vialidad v Transporte, Coordinacion Genersl del Transporte. 1987.
México,1988, pdg. 13.



Cuadro Nim.2

CRECIMIENTO DE VEHICULOS EN LA CIUDAD DE MEXICO

VEHICULOS DE MOTOR EN EL DISTRITO FEDERAL

Total de

Afio Vehiculos Automdviles Autobuses Camiones Motocicletas
1960 248,048.0 192,557.0 6.910.0 35.161.90 13.410.0
1961 272.161.0 211,587.0 6,939.0 42,7440 10,891.0
1962 283,416.0 219,984.0 6,993.0 44.005.0 12,434.0
1963 313,574.0 246.094.0 6,993.0 46.593.0 13,894.0
1964 353.895.0 286,322.0 6.993.0 48.081.0 12,499,0
1965 379,204.0 313.055.0 6.993.0 45.711.0 13,445.0
1966 417.725.0 347,562.0 6.993.0 48.598.0 14,569.0
1967 482.146.0 396.143.0 7.333.0 60.661.0 18,009.0
1968 492.132.0 396.143.0 7.303.0 65.,032.0 23.654.0
1969 6£24,804.0 514,258.0 7.398.0 69.742.0 33,406.0
1970 717.672.0 589.615.0 9.890.0 76.500.0 41,667.0
1971 786,426.0 650.089.0 10.015.0 77.482.0 48,840.0
1972 881,156.0 728.519.0 10,161.0 86.640.0 55.836.0
1973 956,903.0 790.586.0 16.332.0 93.961.0 62.024.0
1974 1.089,495.0 913.647.0 10.533.0 97./07.0 67.708.0
1975 1.199.471.0 1.004,154.0 12.898.0 107.954.0 T4.,465.0
1976 1.136,235.0 979.188.0 12,069.0 108.030.0 35.,948.0
1977 1.232.898.0 1,05%.354.0 13,244.0 117.223.0 42,477.0
1978 1.423,283.0 1.219.002.0 13,735.0 139.860.0 50.686.0
1979 1.575,629.0 1,346.687.0 14,209.0 157.664.0 57,069.0
1980 1.869,808.0 1.601,867.0 14,487.0 187.205.0 66,249.0
1981 1.996.743.0 1.706,435.0 15,047.0 204.248.0 71,013.0
1982 1.802,605.0 1,542,004.0 19,401.0 201.200.0 40,000.0
1983 1.772,428.0 1.542,868.0 12,360.0 180.921.0 36,279.0
1984 1.585,204.0 1.377.432.0 12.061.0 164,563.0 31,148.0
1985 1.590,181.0 1,416,310.0 11.661.0 137.877.0 24,333.0
1986 1.588,206.0 1,434,186.0 10.279.0 111,224.0 32,499.0
1987 1.692,726.0 1.538,673.0 12,342.0 138.823.0 2,888.0

FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Coordinacion General del Transporte, Anuario-
de Vialidad y Transporte 1987, pags. 42 y 43.



CRECIMIENTO DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO

Cuadro Ném.3

1.N.P.C, PIB PIB

Precio Corriente Precio de 1970
Afio (Millones de pesos)
1970 100.0 44,2714 444.,271.4
1971 105.3 490,011.0 465,347.6
1972 110.5 564.726.5 511,064.0
1973 123.8 690,891.3 558.070.5
1974 153.2 899,706.8 587,275.9
1975 176.5 1.100,049.8 623,257.6
1976 204.3 1,370.968.3 671.056.4
1977 263.5 1.849,267.7 701,807.4
1978 309.6 2,337,397.9 7564,973.4
1979 365.9 3,067,526.4 838,351.0
1980 462.2 4,276,490.4 925,246.7
1981 591.6 5.874,385.6 992,965.8
1982 939.9 9,417.089.0 1,001,924.6
1983 1,897.5 17,141,700.0 903,383.4
1984 3.139.6 28.748.900.0 915,686.7
1985 4,952.6 45,588,000.0 920,486.2
1986 9,223.5 80,704,000.0 860,815.1
1987 32,963.5 195.614.485.0 593.427.5
1988 48.323.2 408.900,000.0 846,177.4

FUENTE: Banco de México, 1989,

pdg. 231,



Cuadro Nim. 4

DISTRIBUCION POR DELEGACION POLITICA DE LOS ESTACIONAMIENTOS QUE OFRECEN LA

ENTIDAD DE SERVIMET Y LAS EMPRESAS PRIVADAS. 1987
ESTACIONAMIENTO
DELEGACION EDIFICIO LOTE LOTE TOTAL
TECHADO
Alvaro Obregoén 5.0 .0 8.0 13.0
Azcapotzalco 3.0 1.0 5.0 9.0
Benito Judrez 17.0 4.0 40.0 61.0
Coyoacan 2.0 0.0° 7.0 9.0
Cuauhtémoc 98.0 .- 0 289.0 414.0
Gustavo A. Hadero 4.0 N 7.0 11.0
Tztacalce 0.0 3.0 3.0
lztapalapa 1.0' o g 9.0 10.0
Magdalena Contreras 0.0 ' 00 c Lo 1.0
Miguel Hidalgo 20.0 1‘,0 39.0 60.0
Tlalpan 0.0 0.0 1.0 1.0
Venustiano Carranza 1.0 1.0 9.0 11.0
SUBTOTAL 151.0 34.0 418.0 603.0
Servicios Metropolitanos 18.0 0.0 71.0 89.0
(SERVIMET)
TOTAL 169.0 34.0 489.0 692.0

rio de Vialidad y Transporte, 1987, pdg. 62.

FUENTE: Departamento del Distrito Federal, Coordinacidn General del Transporte, Anua-



OFERTR Y DEMANDA DE ESPACIOS DE 0 CAJONES ESTACIONAMIENTO PUBLICO POR OELEGRCIONES,

CURDRO NGm.

5

1997

OFERTA DE ESTRACIONAMIENTD DEMANDA DE ESTACIONA- DEFICIT O SUPERAVIT

ESTRCIONARIENTO PUBLICO EN v

PUBLICO HIENTO PUBLICO FUERA DE LA VIR PUBLICA

DELEGACION FUERA DE LA EN LA VIR FUERA DE LA EN LA VIA FUERA DE LA EN LA VIR OFERTA DEMANDA  DEFICIT O
VIR pUBLICA PUBLICA VIA PUBLICA PUBLICA VIA PUBLICA  puBLICA TOTARL TOTAL SUPERFVIT

Rlvaro Obregén 1,963.0 11,026.0 1,472.0 12,709.0 491.0 (1,683.0) 12,989.0 14,1081.0 1,192.0%
Arcapotzalco 936.0 27,447.0 450.0 29,413.0 486.0 €1,966.0) 29,3683.0 29,863.0 {1,480.0*
Benito Judrex 26,560.0 55,970.0 19,170.0 64,194.0 6,390.0 (8,224.0> 81,530.0 83,364.0 (1,834 0>
Coyoacsn 2,330.0 20,871.0 1, 110.0 21,99%.0 1,220.0 1,125.0 23,201.0 23,106.0 (95.
Cuauhitémoc 45, 153.0 48,573.0 33,865.0 78,189.0 11,280.0 ¢29,616.0> 93,726.0 112,054.0 <«18,328.0)
Gustavo A. Madero 2,385.0 44,212.0 1,789.0 48,630.0 596.0 (4,426.0) 46,597.0 50,427.0 (3,820.0*
iztacalco 1,060.0 21,344.0 795.0 23,164.0 265.0 (1,820.0» 22,404.0 23,959.0 (1,555.0>
Izt apalapa 3,962.0 15,721.0 2,972.0 17,420.0 990.0 1,699.0> 19,683.0 20,392.0 (709.0»
Niguel Hidalgo 7,721.0 29,117.0 5,792.0 49,032.0 1,929.0 €8,915.0) 46,938.0 63,824.0 (6,906.0)
Venustiana Carranza 7,296.0 37,378.0 5,473.0 40,540.0 1,823.0 (3,162.0) 44,674.0 46,013.0 (1,339.0»
SUMA TOTAL 99,366.0 311,653.0 72,8688.0 384,295.0 25,478.0 (62,636.0) 420,025.0 457,183.0 (37,348.0>
FIENTE: Departamento del Distrito Federal, Prograsa Integral de Transporte y Vialidad 1989-2000, Memico, 1988.



Cuadro Nim. 6
DISTRIBUGION MODAL DE VIAJES-PERSONA POR DIA EN EL AREA
METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO. 1987

MEDIO TODOS 10S PORGENTAJE
VIAJES %

T.- METRO (1Incluve Transbordos) 4,424 866,00 17 14.5
2.~ AUTOBUS URBANO R-100 6.888,241.0 1/ 22,6
3.- AUTOMOVIL PARTICULAR Y OTROS

EN LA CD. DE MEXICO, 3,008.000.0.2/ L .9,9
4.~ TROLEBUS 707.196.0 1/ 23
S.- TREN LIGER® 38.271.0 1/ 0
6.~ TANI COLECTIVO EN LA CD. DE HEXICO 6,000.000.0 2/ - 19.7-
7.- TAXT LIBRE Y DE SITIO EN LA ©D. ' S

DE MEXICO 1.000.000.0 2/ 3.3
8.~ AUTOBUS SUBVRBANO Y DE COTREM. S.477.647,0.20 L 1749
9.- TAXI COLECTIVO EN EL AREA CONURDADA. 1.044.635.0 2/ 3
10.- TAXT LIBRE 0 DE SITIO EN EL E

AREA CONURBADA. 250.000.0 2/ 0.8
11,- AUTOMOVIL PARTICULAR Y OTROS EN EL

AREA CONURBADA. 1.692.000.0 2/ 5.5
SUMA TOTAL 30.530.856.0 100.0
17 Transporte del DDF {publico) = 12.058.574 R e
2/ Transporte Privado = 18,472,282

FUENTE: Cordinacién General del Transpoite. Anuario de Vialidad v Transporte. 1987,-
pag. la.



CUADRO Nim.7

INFORMACION GENERAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

PY5) LONGITUD DE  NUMERO DE  NUMERO DE  TOTAL DE PASAJEROS

LA RED (KM) ESTACIONES LINEAS TRENES TRANSPORTADOS
1969 12.660 16 T 3.0 77.661.122.0
1970 39.105 47 3 56.0 141,609,109.0
1971 39.105 47 3 59.0 328,900, 204. 0
1972 40.810 48 3 59.6 389.154.438.0
1973 40.810 48 30 59,6 437,222.460.0
1974 40.810 P 3 596 492,356 ,479.0
1975 40.810 8 k"s>e'.o" 551,348.156,0
1976 40.810 @ L ; o 65.6 604.790,355.0
1977 40.810 Cus T3l e 659,808,574.0
1978 42,199 g0y 94.6 767.862,182.0
1979 46.277 52 3 98.0 956.498,700.0
1980 51.604 57 3 98.0 948.606,332.0
1981 68.257 71 s 115.0 1,028.431.663.0
1982 78.252 80 s 151.0 1,114,481,757.0
1983 93.150 92 © e 196.0 1,165,738.690.0
1984 102.789 99 7 215.0 1.357.249,663.0
1985 110.519 105 7 232.0 1.482.000.000.0
1986 119.400 109 8 240.0 1.362.000,000.0
1987 131.500 118 9 249.0 1.414.000.000.0
1988 141.000 123 9 256.0 1.476,100,000.0

FUENTE: Datos proporcionados por la Gerencia de Ingenieria y Desarrollo del STC.



= CUADRO Ninm. 8

REMCION EN ORDEN DE INAGURACION DE LAS LINEAS Y AMPLIACIONES

DEL METRO EN 1960-1988

Numero de lineas

Tramo

Fecha de iniciacion de
aperacion

(3
9

Zaragoza-Chapultepec
Chapultepec~Juanacatldn

Pino Sudrez-Taxqueiia
Tacuba-Pino Sudrez
Tlaltelolco-lospital General
Juanacat)an~-Tacubaya
Tacubaya-Observatorio
Tlaltelolco-La Raza

La Raza-Indios Verdes

Hospital General-Centro Médico
Centro Hédico-Zapata

Martin Carrera-Candelaria
Pantitldn-Consulado
Candelaria-Santa Anita
Consulado-La Raza

La Raza-Politécnico
Zapata-Universidad

El Rosario-Instituto del Petréleo
Pantitdn-Zaragoza

Cuatro Camines-Tacuba
Tacuba-Auditorio
Auditorjo-Tacubaya
Tacubaya-Barranca del Muerto
Instituto del Petrdlec-Rosario

Pantitldn-Tacubaya

5 de Septiembre de 1969
11 de Abril de 1970

lo de Agostn de 1970

lo de Septiembre de 1970
20 de Noviembre de 1970
20 de Noviembre de 1970
lo de Junio de 1972

25 de Agosto de 1978

lo de Diciembre de 1979
7 de Junio de 1980

25 de Agosto de 1980

29 de Agosto de 1981

19 de Diciembre de 1981
26 de Mayo de 1982

1o de Julio de 1982

30 de Agosto de 1982

30 de Agosto de 1983

21 de Dicieabre de 1983
22 de Agosto de 1984

22 de Agosto de 1984

20 de Diclembre de 1984
2) de Agosto de 1985

19 de Diciembre de 1985
8 de Juljo de 1986

26 de Agosto +de 1988

PUENTE: Sistema de Transporte Colectivo. Gerencia de Ingenieria y Desarrollo. Departamento-
de Estudios Técnicos.



Cuadro Nim., 9 .

SITUACION DEL PARQUE VEHICULAR DEL ORGANISHO DE TRANSPORTE R-100

1982-1988

- PAROUE VENIGULAR

Afi0 PAROUE VEHICULAR  PAROUE VEHICULAR EN OPERACION

TOTAL ASTGNADO A MODULOS PROMEDIO DIARLO
apsoLvta RELAT 1V

%
1967 €.300 %046 3.200 79T
1983 10.990 7.489 3.750 50.1
1984 10.974 5.999 4.306 71.8
1985 10.493 6,851 4,451 67.7
1986 9.942 7.091 4,348 61.4
1987 9.346 6.919 4,343 63.5
1988 8.753 6.836 3,962 69,3

FUENTE: Departamentn del Distrito Federal, Memoria de Gestidn del Organismo Au-
totransporte de pasajeros R-100 del periodo Diciembre de 1982 a Noviem-
bre de 1988, pag. 111.



SIT!

Cuadra Nim. 10
UACION DE LA RED DE RUTAS DE AUTOTRANSPORTES URBANNS
DE PASAJEROS R~-100. 1982-)988

PAROUE EN LONGEITUD DE
A0 NUMERO DE RUTAS SERVICIO RUTAS (KMS)
1982 114 3.200 5900
1983 214 3,750 7.515
1984 219 4.306 7.51%
1985 220 ' 4.451 7.500
198 224 4.348 7.100
1987 227 4.343 7 049
1988 234 3.962 7.151

FUENTE: Depoartamento del Distrito Federal. Hemorin de Gestinn del

Orpanismo Autotransporte Urbanos de Pasajeros R-100 del-
periodo Diciembre de 1982 a Noviembre de 1988. pdes - -
207-213: Cuenta Pihlica del Departamento del Ristrito Fe-
deral. 1988, pag. 825.



Cuadro Nim, 11
ADOUISICION Y RECONSTRUCCION DE UNIDADES DEL ORGANISMO R-100

1982-1988
B ADOUISICION DE RECONSTRUCCION DE
ABOD LD UNTDADES UNIDADES
1982 2,993 835
1983 1,926 331
1984 770 ) 528
1985 crss ) azs
1986 AR TC R 31
1987 T gy 32
1988 : EIRTRDE R 611
SUMA TOTAL 6,857 2,873

FUENTE: Hemoria de Gestion de R-100 en el perindo de Diclembre de 1982 a -
Noviembre de 1988, pdgs. 207-213: Cuenta Piiblica del Departamento -
del Distrito Federal., 1988, pdg. 685.



.LAI\RO Mim, 12!
LONGITUD DE L'NEA. NUMERO™ DE- UNIDADES, \' PASAJEROS TR:\NS!‘ORTAD')S
EN TROLEE(‘S Y TR:\NVIAS DURANTE. 1984

TUIGTAL BE FASAJEROS -

TROLEBUSES FUFRA DE LDS EJES VIALES

7.~ Azcapotzalcn-Hetro Terminal Aerea.’
8.~ Circito-Hetyn Aeropuerto

q - Infonavit U, Rosario-Metio f‘hnpuhe[»'c
10.- Petrnlevn-Metio Chapmitepec

11.- SAHOP-C.U. 1/

12 - ¢
13.- Culhmacdn-Unidad Independencia.
1h.~ Tztacalco-Hetie Villa de Cotéds

SUBTNTAL
SUBTOTAL (A PARTIR DE SEPTYEMBRE)

TRANVIAS 2/

1.~ Taxaquefia-Tlalpan
2.~ Taxaueia-Nochimilen

SUBTOTAL

SUBTOTAL ¢A PARTIR DE SEPTIEMBRE)
TOTAL GENERAL

TOTAL GENERAL A PARTIR DE (SEPTIEMBRE)

NG CRE ””mulm PROMEDID
LAINEA (kM) "7 BE UNIDADES TRANSPORTANOS
EX OPERACION AL’ AfO
TTTROLEBUSES EN CJES VIALES

1.- Lazaro Cdrdenas SRR e 46.0 36,489,660.0
2 - Efe 3 Su 1221 £ 19.627.535.0"
.- Eje 4 Sur 1.8 S 1T, 258.0477 .0
4.- Efe 7v 7-A Sur 1z 7T 220257.671,0
5.- Eje 8 Sur 233,000 £ 28,208.543.,0
6./- Ein 3 Oriente e

©21,532,408.0

12,495.215.0
“11882.868.0
13,192.656.,0-
51308,986.0
2,035,666.0
4i694,920.0-.
C4:941,051.0 -
13729612160

(319.872.0"

2.977.012.0

16.0 3.0
27.0 16.0 14.,991.488.0
43.0 19.0” 17.968,500.0
.0 12.0
ise a 252.0 221 288.372.0
330.1 239.0

"1/ Unea vancelada a partit del 7 de Sepllﬂmre de 1984

2/ El servicio de Tranviss en el tramo T

de Septismbye de 1984, poy
Xnchimileo v Huipuleo-Tlalpan.

pulco se 16 a partir del 4 -

13 primers etapa nuedando en servicio los tiamos fluipulco-



Cuadrg Mie. 13
EVLLCION DE LOS [NCRESOS ¥ ECRESOS TOTALES OEL. SISTOW OE TRYWSPORTE COLECT(VO (5TC), 1978-19%8
FLsg TECTIVO
Millares de preas)

CONCEPTOS 578 [£1a] 1555 TRTTTTIRE T ISy IR T IR ™y
Tngrescs Totales TR0 RIRATT LR A TR TINIRG &N O RY G ATl IR TN RIS
(rgewrs Proplos 782.0  992.0 1,050.0 1,i66.0 1,409.0 1,491.0 1,673.0 2,7%.0 16,34.0 65,676.0 141,39.0
Urnta du Servicios 7600 9%6.0 9.0 1,020.0 11140 111630 (,357.0  1.482.0 12.918.0 $4,333.0 132,226.0
tngresos Oiversos 9.0 3.0 Bia e "mso Uheo URe0 Laao a0 e e
Tranforoncias del Gob. Federal  912.0 1,397.0 1,641.0 2,383.0 4,060.0 24,1700 40,733,0  06,539.0 216,899.0
Pora Gasto Corriente 912.0  1,367.0 1,641.0 2,533.0  4,060.0 20,1700 40,7800 04,9%0.0 166, 146.0
Para Goata de Tmeersion 0.0 0.0 0.0 c.0 a.0 0.0 0.0 0.0 SI,783.0
Aportaciones det 0.0.F. 0.0 0.0 8160 5160 %30 16,10.0 14,464.0  61,7%5.0 183,140.0
Para ionte 0.0 0.0 0.0 234.0 0.0 . 0.0 0.0 66,180,
Para Sasto de lrversidn 0.0 0.0 1460 1250 1460 16,3%.0 12,790,0  84,621.0 @,120.0

Para Paga de Pesiva a.0 0.0 3Ima i57.0 630 0.0 6260  6,774.0
Financlasientos 8.0 a.0 0.0 1s0.0 0.0 €M.0 2,040 3,3m.0
Interno 5.0 0.0 2.0  160.0 0.0 0.0 0.0
Enterno 0.0 3 a.0 o.¢ 0.0 693.0 2,094 3,333.0
eSS
£gresos Tataies 2,094.0 2,379.0 3,X7.0 4,395.0 13,336.0 17,853.0 43,%).0 73,697.0 217,182.0 315,702.0
Gasto Carriente §,562.0 1,689.0  2,040.0  3,543.0 HTH0 20,0010 2.870.0 4100 14,2920 M6.742.0
Servicios Persorales 9700 1,1%.0  1,318.0 2,209.0 6,041.0 11,1620 16,3%.0 26,4%2.0 #1,200.0 146,776.0
Hateriales y Suministros 52,0 '217.0 2330 030 L0 370 ‘3890 eem0 Damg 'm0
Servicion Gemeral: 3460 27.0 P40 8220 2,325.0  6,022.0 9,7%.0 20,172.0 32,410.0 148,361,0
Intereses y Gastow do ts Deda  96.0 9.9 4.0 e 174.0 150 1820 0 15290 1,78).0
trwersidn Flsice 2.0 9.0 L0 1770 468.0 15,8500 13,163.0 16,719.0 66,1120 179,130.0
Bieres Mubles o [nasbles 0.0 0.0 210 0.0 219.0 15,372.0 12,207.0 136,531.0
Obra Pilica 0.0 9.0 1200 122.0 24900 win8%.0 2,579.0
fort izacidn de o Drsta 4.0 4.0 780 672.0 1,100 %40 92.0 2,9%.0
tnterns 2340 «0l.0 730 502.0 663.0 9.0 0.0 .0
Entorna 0.0 0.0 0.0 1n.0 467.0 8360 W0 %,8%0.0

FIRRIEST RS A AT R del Bapir amnta de " 0s T TEa Federal pord”

e wAne {MAIT[ABAT"7 T T T



Cisadrs Num. 14
SISTEMA DE TRANSPORTE IZOLECTIVO
COSTOS € (NARESOS SEGUN ESTHOUS FINANCIEROS

CONCEPTD

1970 1979 1980 t991 a2 toa3a 1984 1935 (R 1293 1908

Coston de Dperacidn T ST
Geata de Uporacion

tMillonaes do Pesns) 1.%62.0 1,689.0 2.048.0 3,545.0 6,249,0 11,739.0 21.0801.0 29,073,0 S4,130.0 144,297, 0 396,742.0
Pasajeros Trensportadas

Nitllones de¢ pasajerosd T68.0 a%6,0 949.0 §,028.0 1,114.0 |,165.0 (,337.0 |.4w2.0 1,320 [FETE N [ RN
Costo do Operacidn por
Pasajwro (Pesns) 2,03 1.v? 2.16 3,95 3.61 10.08 15,34 20,16 A3, ™% n2.a% 262,00
1rgresos por prestaciones B
del Servi
Ingresos por Prestaciones de E
Servicio (Milionos de Pesos) ?613.0 56,0 S49.0 1.020.10 1,.114.0 1,i63.0 }.357.0 1,a32.0  12.7N0.0 e, 3330 33,2200
Pans jeros Transportadas

Millores do peaajerasy 76n. 0 a36.0 3.0 1,026.0 1,1i4.0 1,.163.0 1,357.0 1.492.0 1.362.0 AL 1.4976.0
Ingresos de Operecion por
Pasajoro (Fosos? .00 1.00 1.00 t.00 1.00 1.00 i1.00 R 5] .43 H0. 26

1.00

afay e 19701908,

seanta Jdel Distritn Federsl para lna
Transporte Cnlactive ST de 1980,




EVOLUCIOH DEL

Cusdro Bunm. 15
SISTEHA DE TRANSPORTE COLECTIVO

SUBSIDIO TOTAL ¥ POR PRSRJIERD

CONCEPTO 1978 1979 1380 1901 1982 1983 1984
desldxo para rms(o :ie o o h
Oporacién (Gob.Fed. y DOF)
Hillomes de pesos? 412.0 1.387.0 1.641.0 2.789.0 +.860.0 10,056.0 IA.793.0 24.170.0
Pasajerns I’valuporlmi
tMillones de Pasajerost Te8.0 6.0 ¥19.0 <0380 1,114.0 1.165.0 1, 557 .0 1.4, 0
Subsidie Por Pasajero 1.19 1.45 1.73 2.7 4.36 8.63 1305 b1
(PPesas)
fransforencias del Gob. Fed. 912.0 1.,387.0 1,641.0 2.555.0 4,860.0 9.730.0 i7,312.0 24.170.0
Hillones de pesos’
Para Gasto Currrente Y12.0  1.367.0 1.641.0  2.55%.0 +,800.0 9,790.0 17,151.0 24.17M.0
Para Gasto de lnversibn 0.0 0.0 0.0 0.0 a.0 g.0 161.0 n.n
Bportacionss del D.D.F. 0.0 u.0 516.0 516.0 969.0 1,841 IH.2%53.0 1+,339.0
iMillones do pesos)
Para Gasto Corriente 0.0 0.0 0.0 234.0 a.u 266.0 1.642.0 0.u
Para lnversidn Fisica 0.0 0.0 146,0 125.0 19,1 1H8.0 15.647.0  1e,338.0
Wrortyzacian de la Deuda 0.0 6.0 370.0 1570 gz3.0 1.170,0 Hid.u 0.0
912.0 1,367.0 2.15°.0 3,070 S.829.0 11,6540 I5.565.0  40.5010.0

40 .755.0

L]

249.92

40,755.0

86.558.0

1ot

hi.2)

.558.0

[N A  ]
a.0

€1.395.0

1ane

D PR ACN T

[P B N )

156. 22

216.899.0

b5, 140
51,7000

185, 14000

6h, 1801
R 1IN0
7.830.0

.00

FUENTES: Cuoonta Fubliia del UoparLasento del Distriio Fodoral para los aRos do 1971 1900, 4 14 Bonor1a de Goalian del Srsiems de Transpa-te

tolectiva (ST de 1968,




Cundro Ma, l6
EUOLUCION DEL OCF (CLT F {MWCIERD ¥ DE LA RELACION (MRESO-GRSTO DEL S1STEIR OE TOWNGANITE CILECT (VO
FLUJD OE FECTIVO 1970 1%
MLU.ONES DE PESOS)

CONCERTD 1970 1971 1972 137 1974 1978 197% 1917 197¢ 1979 1990 [E0]) 1902 13 1934 ] L% a7 L U

Tryeson de Dperacién 2,002.0 446,0 466.0 6.0 1,125.0 1,190.0 L,159.0 1,30.0 /W7.0 TR.0 1.050.0 1,164.0 |, aM.0 1,490 1,B73.0  2,73%.0 16, W4.0 K5,676.0 141, B0
Gastos de Operacidn 162.0 6.0 575.0 722.0 571.0 N9.0 1,279.0 1,753.0 1,%2.0 1,609.0 2,049.0 3,%45.0 £,250.0 (1,730.0 21,081,0 29,077.0 54,130.0 144,297.0 ¥w;,742.0
Perdista de (5avag i 6in 1,070.0 140.00¢109.0% 244.0 554,0 271.9 (80,07 (653.0) ¢775.01 4697.0) €999.02(2,201,00¢4, (M1, 010,242, 02¢19, 200,02 (27,117,074 37,734, 02 (70, 621 . 02245, MI. 0¥
Subvidia de Operacidn

dal Gobriarna Federad

4 Caprtalimo 0.0 a8 o8 0.0 0.0 0.0 0.0 00.0  912.0 1,37.0  1,641.0 2,710 4,00L0 WLUS6.0 (R, 7110 24,1700 0,/53.0 #6550 i, 1%6.0

=) D4FICIL 0 Sprerd-
Vit de Operacitn Cesprse

de Sutbmidias 1,870.0 (40.000100.0) 2440 S840 2210 {(E0.0)  42.0 13.0 £%0.0 6430 40600 9.8 9L (15,00 (2,942,035 3,001.0  2,997.0 (4,082
Gastos de Capital 6,197.0 .0 ?3.0 3.0 .0 108.0 655.0 1,272.0 290.0 2M3.0 401.0 177.0 142.0 460.0 15,658.0 11,161,0 16, 8F.0 66,112.0 173,10.Nn
Tramfarencias de Capit co0 0.0 0o 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 SI6.0 2820 9640 1,597.0 16,7720 16,100 (4,464.0 6),845.0 150,713.0
-IBaFicit o Superdvil
de Capital (6,197.0) (78.0) (7.0 (M. €37.00 (0500 (635.07(1,272.0> (299,00 (Ju9,0) us.a 105.0 817.0 1,129.0 4.0 375,00 (2,R%.00 (2,262,0  L1,%3.0)
(- 1DF1Cit @ Superdvit
Finwetiers (4,322.000110.0(182.0) 210.0  512.0  166.0  (FE.00C1,025.00 (1s1.0) 40,0 7520 %110 8%.0 IM.0 AM.0 200 6760 5,670.0  €2,474.0)
Galacion [y eso/Gasto
e Opev 2c 160 12.54 0.R o0.01 L3 .97 .29 0.4 0.67 0.50 0.59 .51 0.13 0.2 a.11 o.m B.ar 3% 1) Q, 4% .17

FIENTES: Cuents Prbhiica del Departasento del Oistrito Federal pars los wAoe de 197921980, y 14 Measorta de Gestisn del Sistess e Transporte Catachive de 7AW,



Cuadro Noa, 17
EVOLUCION DE LOS INGRESOS Y EGRESOS TOTALES DE RUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASARJERDS R-100, 1962-1988
FLUWIO DE EFECTIVO
{Hillones de pesos)

CONCEPTOS 1982 1583 1984 1985 1966 1587 1908
Ingresos Totales 17,066.0 33,406.0 57,155.0 79,630.0 113,907.0 262,745.0 662,232.0
Ingresos Propios 4,602.0 5,554.0 5,827.0 7,6800.0 16,860.0 62,599.0 1448,617.0
Venta de Servicios 4,399.0 5,094.0 5,707.0 5,924.0 16,516.0 62,158.0 145,382.0
Ingresas Diversos 203.0 460.0 120.0 1,876.0 364.0 441.0 3,235.0
Tranferencias del Gob. Federal 5,723.0 16,077.0 40,491.0 70,086.0 93,625.0 193,146.0 471,633.0
Para Gasto Corriente 4,040.0 14,443.0 a,512.0 49,627.0 90,625.0 193,146.0 457,051.0
Para Gasto de Inversion 1,683.0 t,634.0 8,979.0 20,459.0 0.0 0.6 14,582.0
Fportaciones del 0.0.F. 1,178.0 11,775.0 10,837.0 1,744.0 6,402.0 ?,000.0 61,982.0
Para Gasto Corriente 260.0 1,662.0 0.0 1.402.0 1,499.0 0.0 48,716.0
Para Gasto de Inversidn 918.0 10,108, 0 10,837.0 342.0 4,903.0 7,000.0 13,266.0
Financiasientos 5,563.0 0.0 0.0 a.0 0.0 0.0 0.0
Interno 5,662.0 0.t 0.0 0.0 0.0 0.a 0.0

EGRESDS

Egresos Totales 17,066.0 33,406.0 57, 155.0 79,630.0 113,907.0 262,745.0 682,232.0
Gasto Corriente t1,135.0 21,414.0 37,339.0 58,829.0 108,897.0 257,154.0 654,34.0
Servicios Personsles 7,114.0 11,741.0 20,964.0 35,595.0 65,516.0 160,870.0 435,426.0
Materisles y Susinistros 3,503.0 ?,7%67.0 13,016.0 18,002.0 34,746.0 78,493.0 17?,998.0
Servicios Generales 518.0 1,906.0 3,303.0 5,232.0 8,635.0 17,783.0 40,9%2.0
Intereses y Gastos de la Deuda 0.0 0.0 3.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Inversidn Fisica 3,613.0 11,741.0 19,816.0 20,601.0 5,010.0 5,591.0 27,848.0
Bienes Huebles o Inmuebles 3,636.0 10,528.0 18,283.0 18,844.0 3,228.0 2,533.0 24,576.0
Obra Pdblica 177.0 1,213.0 1,533.0 1,957.0 1,782.0 3,058.0 3,272.0
Operaciones Ajenas 0.0 251.0 0.0 0.0 0.0 0.0 a.0
Erogaciones Recuperables 0.6 251.0 a.0 0.0 a.o0 0.0 0.0
Rmortizacion de la Deuda 2,110.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Interna 2,118.0 c.0 .0 a.0 0.0 0.o a.0

FUENTES: Cuenta Piblica del Departasento del Distrito Federal pars los ados 1980-1968.



luadro Mim. I8
BUTOTRINSPORTES URBANDS UE PASAJERDS RUTR-100
COSTOS E [NGRESDS SEGUN ESTRODS FINANCIERDS

CONCEPTGQ

198t 1/ 1882 1983 1984 1995 (986

1987

Eostos de Operacidn

Gasto de Operacisn
tHillones de Pesos)
Pasajeros Transportados
(Millones de pasa jeros)
Costo de Operacitn por
Pasajero (Pesos)

Ingresos por prestaciones del
Seryicio

Ingresos por Prestaciones del
Servicio (Millones de Pesos)
Pasajeros Transportadas

(Hillones de pasajeros)
Ingresos e Operacidn por
Pasajero (Pesos)

11,135.0 21,414.0 37,339.0  58,829.0 108,897.0

1,466.0 1,698.0 1,902.0 1,975.0 2,063.0

7.60 ts.63 29.79 s2.79

4,3949.0 5,094.0 $,707.0 5,924.0 16,516.0

1,466.0 1,698.0 1,902.0 1,974.0 2,063.0

3.00 3.00 3.08 3.00 8.01

257,154.0 H”54,384.0

2,141.0

20 11

62, 158.0

2,141.0

29.03

2,011.0

325.40

145, 2.0

2,011.0

2.

2

g

EEENTES: Cuenta Piblica del Eloparta-euto del Distrito Federal para los afias de 1970-1988, y la MHewori1a de Gestion de -
Autatranspartes Urbanos de Pasajeros B-100 para el Ejercicio de [988.
1/ No se iclugen las cifras de este a0 por haber iniciado operaciones a partir del 25-1X-1961.



Cuadra Nim.19
AUTOTRANSPORTES URBANDS DE PASAJEROS RUTA-100
EVOLUCICN DEL SUB3IDI0 TOTAL ¥ POR PASAJERD
{MILLONES DE PESOS)

CONCEPTO 1981 1982 1983 1984 1985 1986 . 1987 “19u8
ﬁ;;dm para Gasto de
Operacion (Gob.Fed. y DOF) : R T s :

(Millones de pesos) s 4,300.0 16,110.0 31,5t2.0 51,029.0 92,124.0 193,146.0 505,767.0

Pasa)eros Transportados

(Hillones de Pasajeros) - 1,466.0 1,689.0 1,902.0 1,975.10 2,063,0 2,141.0 2,011.0

Subsidio Por Pagajero 2.93 9.54 16.57 25.04 44.56 90.21 251.50
(Pesos?

Transferencias del Gob. Fed. ~~- 5,723.0 16,077.0 40,491.0 70,086.0 90,625.0 193,146.0 471,633.0

(Hillones de pesos)

Para BGasto Corriente - 4,040.0 14,443.0 31,512.0 49,627.10 99,625.0 193,146.0 457.051.0
Para Gasto de [nversion -~ {,683.0 1,634.0 8,979.0 20,459.0 0.0 0.0 14.582.0
Aportaciones del D.D.F. - 1,176.0 (1,847.0 10,8372.0 1,744.0 £,402.0 ?2,000.0 A1,992.0

(Millones de pesos)

Para Gasto Corriente —_— 260.0 1,667.0 Q.0 1,402.0 1,499.0 0.0 48,7i6.10
Para Inversion Ffsica —-— 918.0 10,180.0 9,435.0 342.0 4,903.0 7,000.0 13,266,3
Amortizacidn de la Deuda ——— 0.0 0.0 1,402.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Subsidios y Aportaciones -—= 5,901.0 27,924.0 51,328.0 71,830,0 97,027.0 200,145.0 533,615.0

FUENTES: Cuenta Publica del Departamento del Distrito Federal para los afios “da 1978~ 1968, y la Memoria de Ses-
ti1dn de Autotransportes Urbanos de Pasajeroes P-100 para 19886.
14 No se icluyen las cifras de este afio por haber iniciado operacionss a partir del 25-1X-1961.



Cuadro Now. 20
EVOLUCION OEL DEFICIT FINANCIERG ¥ DE LA RELACION INGRESO-GRSTO DE AUTOTRANSPORTES URBANDS DE PRASAJERDS RUTA-100
FLUJO DE EFECTIVO 1981-1988
(MILLONES DE PESOS)

CONCEPTO 1981 1982 1983 19684 1985 1996 1997 1988
Ingresos de Operacién 1/ 4,602.0 5,554.0 5,827.0 7,6800.0 16,660.0 62,593.0 148,617.0
Gastos de Operacidn - 11,135.0 21,414.0 37,339.0 56,6829.0 108,697.0 257,154.0 154,384.0
Perdida de Operacidn (6,533.0) (15,860.0> (31,512.0% (51,023.0) (92,017.0> €194,595.0) (S0S,767.0»
Subsidio de Operacidn del
Gobiernc Federal y Capitalino - 4,300.0 16,110.0 31,512.0 51,029.0 92,124.0 193,146.0 505,767.0
(-) Daficit o Supersvit de
Operacién Despuds de Subsidios —_ €2,233,0) 250.0 6.0 0.0 107.0 €1,409.0> 0.0
Gastos de Capital —— 3,813.0 1t,741.0 {9,816.0 20,801.0 5,010.0 5,591.0 27,8400
Transferenciss de Capital - 2,601.0 11,742.0 19,816.0 20,801.0 4,903.0 ?,000.0 27,840.0
(-)Daficit o Superévit de
Capital - (1,212.0 1.0 0.0 0.0 107.0» 1,409.0 |8.0
(-)Deficit o Supersvit Financiero - (3,445.0 251.0 0.0 0.0 214.0 2,818.0) 8.0

Relacidn Ingresa/Gasto de :
Operacidén — 0.41 0.26 0.16 0.13 0.16 0.24 0.23

FUENTES: Cuenta Publica del Departasento del Distrito Federal para los afos de 1978-1988, y la Hemoria de Gestidn de ~-
Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 para 1988.
17 No se incluyen las cifras de este afio por haber iniciado operaciones a partir del 25-1X-1981.
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. Lusdro Num. 22
- SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS
COSTOS E [NGRESQS SEGUN ESTADOS F INANCTERQS

"CONCEPRPTO 1978 1979 1980 1991 1902 1983 1984 1985 1986 1987 1989

Castos de Operacidn

Gasto de Operacion

tHillones de Peaosy 543.0 434.0 %780 1,239.0 1,93%.0 2,926,8 5,110.0 7.600.0 14,032.0 31,131.0 66,244, 1
Pasa joros Transportados

tMillores de pasajeros) 217.0 164.0 217.0 228.0 249.0 229.0 221.0 189.0 217.0 230.0 2%%.1
Costo de Oparacién por
Pasajoroc (FPesos) 2.50 2.63 2.66 5.43 .37 i2.v8 23.16 0. 23 64, 65 135.35 259,74

Ingresga por prestaciones
do Servicio

Ingraesos por Prestaciones de

Servicio (Millones do Pesos) 133.0 98.0 133.0 137.0 152.0 140.0 133.0 114.0 1.443.0 6.620.0 15,0, 0
Pasajoros Transportados

(Millones de pasajoras) 217.0 1€64.0 217.0 228.0 243.0 229.0 221.0 t83.0 217.0 230.0 255.1
Ingresos de Operacion por
Pasajero (Pesos) a.61 0.60 0.61 0.60 ° 3.61 .61 0.60 a.e0 6.65 8,82 S50. 84

FUENTES: Cuenta Pablica del Oepartamonto del Distrito Federal pa;; los afos de 1978-1983, 4y 1a Momar1a do Gestion del Gervicie i
Transportes Eléctricas (STE? do 1908,



Cuadro Num. 23
SERVICTIO DE TRANSPNRTES ELECTRICOS
EVOLUCIDN D€L SUBSIDIN TOTAL ¥ POR PRSAJEPD

CONCEPRPITO 1979 1979 1980 1901 1962 1993 19504 1985
Subsidio pars Basto de o )
Dperacidén (Gob.Fed. y DOF)
(Hillones de pesos) 365.0 S541.0 769.0 1,084.0 1,638.0 2,611.0 4,A(8.0 2,230.0
Pasajeros Transportados
(M1l lunes de Pasajerns) 217.0 164.G¢ 217.0 220.0 249.0 229.0 221.0 99,0
Subsi1dio Por Pasajero 1.60 3.30 3.54 4.75 £.58 .40 21.00 36.25
{pesos)
Transferencias del Goh. Fed., 5,0 541.0 769.0 963.0 1,554.0 2,255.0 4,019.0 16,592.0
(Hillones de pesas)
Para Gasto Corriente 365.0 541.0 769.0 963.0 1,554.0 2,255.0 4,818.0 ?,230.0
Para Gasto de Inversion 0.0 . 0.0 0.0 0.0 a.n 0.0 9,32.0
Hportaciones del D.0.F. 159.0 291.0 14A.0 379.0 208.0 91?2.0 7, 71.0 0.0
(Hillones de pesas)
Para Gasto Corriente a0 Q.9 Q.0 1z2t.0 B4.0 356.0 4.0 0.0
Para Inversisn Fisica {59.0 232.0 148.0 258.0 124.0 561.0 7,711.0 0.0
Aeortizacidn de la Deuda D.0 59.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.0
Total Subsidios y Aportaciones 524.0 832.0 917.0 1,342.0 1,762.0 3,172.0 12,529.0 16,592.0

1966 1947 19098
9,972.0 21,405.0 48,075.0
212.0 230.0 255.0
45.95 93,07 196,53
9,972.0 18,692.0 410,075.0
9,972.0 i8,692.0 48,075.0
0.0 0.0 a.0
11,656.0 34,079.0 40,512.0
0.0 2,713.0 Q.0
11,656.0 32,166.0 40,512.0
0.0 Q.0 0.0
21,628.0 53,571.0 84,587.0

FUENTES: Cuenta Publica de! Departasento del
de lransportes Elactricos (STE) del

Distrito Federal para los affos de 1976-1908, y la Hemoria ¢ Gestidn del Servicio-
ano de 1988.



Casacro Nm, 24

EVOLUCION OB OEFICIT ¥ DE LA FELACION [MGRESQ GASTO OC DPCPACION DEL SERVICIO DE TRAMSPORTE ELECTRICOS
FLUIO DE EFECTIV 13701500

(HILLONES (€ PESOS)

CaNCEbL YD 19728 1972 1973 1974 1973 1976 1977 1979 1922 1900 1 1= 193) 1984 1943 1% (L 124 14w
Tngresas de Oper acidn 7.4 9.0 9.0 %9.0 $03.0  109.0  119.0  i&1.0  120.0 (7.0 165.0 94,0 3.0 342.0 D00 5,400 14,673.0 24,740 0
Gastos de Gpueactdn 140.0 154.0 1920 234.0 206.0 340.0 S72.0 5430 3.0 S0 1, 2D.0 },8%6.0 2,W6.0 S,110.0 7,60.0 14,030 I, 13,0  66,244.0
Perdide de Uperacitn €69.6) (75,00 (101D (13,0 (16.0> (230 (GLO (XR2.00 G L0 (1,074.0) (1,642.0> 2,626,050 C4./76.00 (h,B0.0) (0,611 (16,4303 141, 904,00
Sutwidio de Operacidn thel
Gobleens Fileral 4 Capitalina 44.0 S7.0 /4.0 9.0 184.0 21.0 0.0 5.0 541.0 769.0 1,040 1,630.0 2,611.0 4,000.0 7.230.0 9,770 w@,07.0
(=) Baficil o Superdvit de
Dowracitn derpads de
whaidios €25.6) UI0.0) (2200 (0.0) 1.0 0.0 (5.0 (12.0> W0 I70.0 0.0 “m asm 2.0 2.0 (,EAO w0 6,27L0
Pelacidn Iy ssosanta e
Operacion 0.5 0.5 04 0 0.3 GU A Om 0N o a1 LAY} a0 X au an 0.4 0.
Aportaciones del DOF para
Gasto de Capital 1764 2.2 2.0 203 S0 600 070 159.0 9.0 1405 .8 20280 WD 2,711.0 9,R0 (L6564 32,166.0
Pans joros Tratport wos 17,0 32,0 182.0 163.0 /2.0 1630 190.0 22.3 (6.8 6.4 228 2494 2.1 2.2 ume 2169 2m.0 28,0
Couto de operscidn por
Pasajera L0 LU L% Lde L6& LA 2ed 3850 LS e 5.8 2% X2 - N PR R TR I T ) IR ]
Submictia de nper widn por
Panajore 0.3 0.4 0.4 059 1.07 1.3 L5 l.ea LM 338 7 652 g 27w W7 asw a1.07 109,53

nts Whitcs ool

Depar tasanta el Q1947 iba Feddral pard 108 wavs de 1370-1900, 1 13 Meearia 3o Fastiin del Servicio d frampet

Eldciricm we 198,




Cuadro Num.25
EVOLUCION DEL PPECIO NOMINAL Y PEAL DEL TRANSPORTE URDANO EN LA CIUDRD DE MEXICO
50 PARTICIPACION EN EL SALARIO MINIMO DE LA CIuonD.

z 4 Y3

AR SALARIO INPC PRECIO  RELACION PRECIO PRECIO  RELRCION PRECIO  PRECLO PELRCION PPECIU

HINIHO 1970=100 CORRIGENTE SALARIOD REAL  CORPIENTE SRLARIO PEAL  CORRIENTE SALARIN RERL

ntaR o0 HMETRO HINIMO METRO RUTA-100  MINIMO £-100 STE HINIMO STE
1970 32.00 100. 00 1.00 3.13 1.00 n.50 1.56 0.50 0.3% 1.0 0.3
1971 32.00 105. 30 1.00 3.13 0.95 0.50 1.56 0. 47 0. 3% 1.0 0.1313
1972 38,10 110.50 1.00 2.63 0.90 0.5 1.32 1. 45 0. 3% 0.92 n.32
1973 4,435,00 123.80 1.00 Q.02 0.491 0.5 0.01 i), 41} u. 3% 0.0 0.28
1974 52.00 153.20 1.00 1.92 0.65 .50 0.9 1. 33 0.35 0.6? €9.23
1979 63.40 176.50 1.00 1.58 0.57 1.00 1.56 0.57 0.60 0,95 .34
1976 B3, 2 204.30 1.00 1.20 0.49 1.00 1.20 3.49 0.60 0.72 0.29
1977 106. 40 263.50 1.00 0.94 0.38 1.00 0.9 0.38 0.60 0.56 0.2
1978 120.100 303.60 1.00 0.83 0.32 1.00 0.83 0.32 0.60 0.59 0.19
1979 139.00 365.90 1.¢0 0.72 0.27 1.00 0.72 n.27 0. 60 0.43 a.16
11360 163,00 462. 20 1.00 0.6l 0.22 2,00 1.1 11.43 n.sh n. 17 .9
1931 210,00 §31.60 1.00 0.48 .17 3.00 1.43 0.51 0.50 0.2 o.10
1982 354.00 939.90 1.00 Q.27 0.1t 3.00 0.82 0. 32 0.60 0.16 0.06
1383 $23.00 1,897.50 1.00 0.19 0.05 3.0 0.57 u.16 n.60 0.11 n.o3
1954 816.00 3,139.60 1.00 g.12 0.03 3. 00 $.37 n.10 0.60 0.07 0.02
1995 1,250.00 4,952.60 1.00 0.08 0.2 .00 a.24 0.06 0.60 0.5 0.0l
1986 1/ 2,480.00 9,223.50 20.00 0.81 0.22 20.00 0.901 0.22 20. 0% 1.3 0.22
1987 2/ 5,469.1006 21,382, 80 100.00 1.55 0.47 100.00 1.55 .47 10, 00 1.55 0. 47
1988 8,000.0¢ 45,793.60 100.00 1.25 0.22 100.00 1.25 .22 100. 10 1.25 0.22
1989 0,640.00 53,583.30 100.00 1.18 0.19 100.00 i.ls 3.19 100.90 1.16 .19

l/”&;‘prm-;;_;r—ntarlo fue a]ustado por la 5. ;l—[—:“;-v: -a;a;t u:-dn'l-ln_;ﬁ—at;tbzr) :;e- I"‘é& ————————————————————————————
2/ El precin unitario Fue ajustads por la S.H.C.P., en mayo Y dicieabre del afo de 1987,
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Cowdr o Ko, &3
PARTICIPACION EN EL OEFICLT FIMANCIEPQ DEL SECIOR PURLICO OE LAS TPANGFERCNCITS FLOEVMALES T0TARES
POR 1. [ 19 I M )
tMrilones de pesoe?

fincepto [t [Eh) 1360 [ETTe

Rorro o (=) 4Finct an

Cusnta Corriente 108,541.0  130,844.0  109,670.0 (107,347.00 (779,250.0)  FO9.64L.U0  1,279,046.0 731,102.0  C7, R09,650,00 €10,983,9W.0) (10,104,899, 00
Cobitavrms Feetoral 66,7%0.0  92,219.0 1M,172.0  6,677.0  (BF,LE.0)  (30,925.0) 30,8540 (410,707,0) €4,046,002.0) (14,972,970.0) (19,127, H5.0>
Org. o Eapradas 1,090.0  $3,125.0  46,490.0 €115,04.00  110,07%6.0  A00,5%.0  1,248,142.0 1,167,5M.0 1,457,020  1,619,412.0  9.073,7%.0

Mhorra @ €-) Dificit oo

Cuwnta che Capital (224,997.05 (370,070.0) ($40,192.0) (022,093.0% (1,750,001.00 <1,623,290.00 (3,000, 03,00 {4,753, 120,00 £4,545,501.05 (10, 416, 660,00 (17,924,029.0)
Cobserre Federal 124,352.00 (197,694.0) (279,014.0 (417,742.0% (809, 700.0) (1,307,140.0} (2,000, 00.0) (3,525, 268.0) (2,659,241.05 {5,842,294.00 (G, 377,55.0)
Brg. oy Espresas 1100,648.0) (173, 176.0) €268,370.00 (404, 751,00 (541, 102.05  (4(6,1%0.07 (1.011,4%8,0) (1,227,852.0% (2,1956,201.05 (4,57, 4,00 (9,58),504.00

fvwra o €1 DaFucit Finmn

Crern el Sector SR en (9,486,100 (200,026,0) C32, 822,015 1329, 440,03 (2, 10,097,001 Eomd?.030 (5, HELIIZ00 CLARLTT2 1D 16,380, 18005 (31, 4, (ot (0 S ) 00
Gotiserras Foctorad (SL,002.U)  (92,973.00 (160,642,100 Lar, 0n8.02 (1,67 007,00 (1,200,003, 00 (2,049, 10,00 1 4TS, 64500 (2, 90 07008 G, 401,004, 0) (37 8%, 001k
trg. y Eepresas (61,494.00 {1,US1.00 €321,000.00 (58, 1A (OILILNID 8 1R0 26,6000 I T TR T XN N T T =y P N PV YT

fotal e Trarmberersiine del

Babrerro Federel a loe

O qanisece dei franeporte 1,272.0 1,929.0 ,518.0 12,137.0 20,122.0 62,6210 110,840.0 141, 1.0 20, 1.0 7, F07.0
Pars gasto Corrivate 1,277.0 .328.0 1,510.0 10,454.0 26,400.0 53,411.0 81,027.0 a1 m2.0 2, 1.0 60,2700
Para qaata e Capital 0.0 0.0 0.0 1,603.0 1,634.0 2, 140.0 29,8210 0.0 X 6,10

Participacidn (X) det Total

e Tramaforoncies on wl Daf -

a1t Financiera del S.RAbLico 107 0.00 0.66 0.2 0.57 108 143 2.7 L2 (] 2.6

Participacién (%) del Total

de Tramsferencias o ol D4fi-

£1t Finenciero del Gab. Federal 2. 1.93 [} 0.86 . 27 .05 202 1.00 146 N

Participacidn (X) de las Trams-

faroncias de Uparacidn en la i .

Cuwnita Corriente del Gob, Federsl 2.0 (¥ ;] (54 0.06 0,82 2,04 2.61 2,06 189 145 .43

Fomient Secrelar 18 Oe Prog sast 180 § Presguwalol Coeiia Pblica de 10 Racienda Pl ICs Fedrral para 10% ehae de 1370-1%0,



Cusdra K. 30
PFRTICIPRCION EM EL DEFICIT FINRCIENY OCL 0.0.F. li LIS SPORTACTONES CLE €L
CORTERMD CFPTTAL (MO OT0°B0 A LS E, tare-
Millores de preas)

Conceplo 1978 198 1969 1991 182 1953 [ 1935 1906 a7 X1

fiharra o (=) Déficit en

Camrrtn Corrients 10,012.0  13,167,0 22,30.0 1,689.0 3,016.9 161,916.0  132,421,0  %6,592,0  1,33%,270.0  2,644,77).0
Sector Cantral 9,%06.0 9,811.0 19,500.0 09,255.0 (3,524.0) 10,312.0 70,0660 468,39.0 |, 176,955.0  2,064,002.0
Org. 4 Eapresas .0 3,30 20000 2,440 6,540.0 50,904.0 62,755.0  53,20.0 123,31%.0 350,571.0

fArowra o (=) MIC“ -

Loenta de Capital €13,626.0) (26,484,0) $34,632.0) (66,430.0) <93,509.0> (140,300.0) (NN, 130.0) (348,601.00 (G80,197.0) {1,374,464.0) €2,419,914.0)
Sector O-nl-rnl €13,257,0 (23,972.0) €12,683.0) (£3,957,0) (05,674.00 (121,002.0) (230,500.0) (706,47).0) (502,668.05 (1,211,370.0) €2,045,106.0)
Org. 4 Espresss 1369.0) (2,512.0) (2,003.0) (2,471.05 (5,215.00 (19,2605 (49,550,0) (62,12.8) (57,529.00 CI58,094.0) (374,900.0)

rorro o () Daficit Finar

ciero del D.0.F. €3,60%.05 €13,317.0) €12,312.00 (M, 741,05 €90,872.0> ©39,100.05 (110,822.0) (216,180.05 {32,60%.00  (¥9,194.00  194,659.0
Sector Central €3,271.00 €14,161,0) LI, 109,00 (35,682.0) (09,190.00  €40,707.0> (120,240.00 (216,407.00 (34,279.00  (42,413.0)  216,99%.0
Org. y Esoreses 138.0) B44.0 a77.0 L0 (1L,ETROY  |,8T.0 1,430 221.0 674.0 3,221.0 24,237.1

Total de Pportecions uel

0.0,F. a low Organisece del

Tramsports 199.0 2.0 664.0 &30 2,)55.0 14,5560 >5,%4.0 18,082.0 12,5220 103,274.0 261,240

Para geeto Carrients 0.0 0.0 a.0 3.0 344.0 2,209.0 1,642.0 1,402.0 1,49.0 2,710.0 114,64

Para gastn de Copltat 159.0 2.0 64,0 8400 2,011.0  (2,%2.0 24,¥2.0  16,6%0.0  31,022.0 100,%1.0 152,790

Participacidn {1 del Totel

de Tramievertiod on ol Dt~

cik Finarxioro de} D.O,F, 4.4 2,19 8.7 2,58 2% e 21.: L2 9%, 78 263,49 132,53

Vrhclp.:mn (X) del Total

iorws en ol Daficit

thlﬂ del Sector Central 4.06 2,08 5.0 .51 2.64 .8 2.8 8.3 94.87 2434 122,98

Participecidn (X) de las Tram-

Feroncisn do fpwracitn on la

Cuenta Corrimle del Sec. Central 4.06 2.05 s, @ 1.51 2,23 .4 2.2 7 on.5n ar.;m 61.79

Fuanles! Departssenia del Oietrito Federal: Comtas Publics del Departoasnto del Distrita Federal paras los ahan de 19781908



Cuadre Rin.dl
LYOLUCION DR 105 INGRE50S RECAUZADOS FOR L SECTOR PUBLICO PRESURUBSTARIO
iNilioses de pesos)

Togresos ordinarios Tnovesos (ributa. Tnaresos derivados
Caczepto totales del Sector riof totales del del impuesto sobre
Pblico 1! Sector Pibljco 1a tenta
i1 ] 1)
1978 556,673,¢0 290,341.0 132, 188,0
197 156,058.8 {01,488,0 173,015.0
1550 1,060, 588.¢ 852,754.0 T e 0ng
134 1,358,543.0 382,542.0 331,18,
1982 2,596,187,0 1,414,837,0 63,000
193 5.848,381.0 £,794,600.0 570,00.0
198§ $,635,917.0 2,320,200.0 1,17, 812,08
1985 14,809,315.0 £,585,600.0 1,899,142.0
158¢ 24,161,788,0 8,706,400,0 3,30, 999.0
1587 59,365,042.0 10,488,800.¢ 1.793,506.0
111 113,519, 40,0 §7,446,500,0 20,103,041, 0

Fueete: Secretatin de programacifn v Presupuesto: Cuenta de Iy Hecienda Pablica 7ederal 1978-198E.
11 Representan los Jugresos Totales del $ecter Mdblico sin imcluir fimnciamientos,



Cuzdro Kiz.32
LVOLOCION DI L0S INGRBSOS RECAUDADOS FOR EL DEPARTAMEN?0 OEL DISTRITO FEDERAL
Iillones de pesos)

Tnareses orelsarics Tngresos tributa- Ingrecos derivadoe

Concepto totales del Caparta- rios totales del e Participacicnes
nente del Listrite Departazento del en Inpuestos

lederll:ll/ Distrito Fleztzenl !edera!lzeys

W ) 20610 1,900 10.761.¢

- i 7 ﬁz.ﬁsc.n ) 6,278.0 1.120.0
BRI TR 2,30 %1980
e §,856.0 10,280 A0
TR St o uams 19760
SU198y. T =4 26/1;1031 T s s 14,280.0 12143200
1Y 330.03.2 23,458 194.051.0
1985 $1.13%.0 36,895.0 mLnLe
1386 566,568.0 8,336.0 383,24%.¢
1967 24185000 §7,3.0 1.020.004.0
1368 5.520.985.0 125,216.0 6773860

Toeate: Departanento de) Distrito Yederal; Cueata Fublica del Departanento del Distrito Federal. 1973-19¢.
i/ Representan los Tngresos Totalas del Departasesto del Distrito Pederal sin incluir finanziamientos
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