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1.PRESENTACION

Dasde hace 25 afios hemos venido observando la enorme importancia quo tiene ¢l Metro
para ol transporte pliblico en el Distrito Federal. Durante este tismpo ha transportado 25
mil millones de pasajeros, aproximadamente cuatro veces la poblacidn total de nuestro
planeta. Ademas si observamos el nimero de usuarios que transporta diariamente el
Slstema de Transporte Colectivo que es de airededor de 5 miliones por dia laborable y lo
comparamos con el nimero de habitantes censados en ¢! Distrito Federal en 1990 de &'
238, 744, podremos observar que es de gran importancia ia participacion que tiene este
medio de transporte.

Emdltoomlcapofquoolmtouhaoomomoonhcommm‘vmudﬂ
tranaports masivo en la capital del peis.

Hoy la gente prefisre no usar un vehiculo particular, debido a que ol Metro es mis
répido, seguro, sin problemas de congestionamiento & fata de estacionamiento y
ademds a un costo bejo, este cambio que se ha generedo en la poblacidn con respecto a
su forma de visjar lama Ia atencidn,

En ol caplituio dos se snalizs ¢l transporte como servicio pliblico y se comparan las
caracteristicas del S.T.C. Mefro en Mdxico con los de otros paises. En el capltulo tres -
hay una revieidn detaliada de sus recursos, en ¢l siguients capitulo se piantea el proceso
de planeacidn del S.T.C. Metro desde ! diagndstico hasta ol dissfio de estrategies y su
control a través de indicadores de eficiencia.

Debido a esto me he propuesto investigar e problema en funcidn de dos
interrogantes que me hen parecido importantes:

- LE) metro proporciona el servicio que el usuario necesita?
= LEI precio es determinante en el mayor 0 menor uso del metro?
Este trabajo pone especial atencidn en dos variables: el servicio y su costo.

Una vez determinandas las variables en estudio ios objetivos que rigen el trabajo
son;



Objetivos

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

Evaluar los costos del Sistema de Transporte Colectivo Metro y determinar los
precios al publico para hacerio mas acorde a la realidad.

~ Despues de determinar variabies y objetivos surge un supussto que
posteriormente comprobare o descartare de acuerdo al desarrolio de la investigacion.

Supuesto

Aunque e| Sistema de Tramporte Colectivo (S.T.C.) Metro proporcione un mal
servicio Entonces los usuarios pagardn incrementos en el precio.

Para poder realizar este estudio utiizaré las siguientes técnicas de recopilacidn de
informacion;

Tecnicas s utikzar

Investigacidn documentai dentro y fusra del S.T.C. Metro, entrevistas a ejecutivos, aun
cuando tenla prevista una encuesta no la realice porque levantar 3,000 cuestionarios yo
sola es dificil, hubiese necesitado la ayuda de por lo menos 20 encuestadores,sunando a
o8to que el iempo es kmitado Y (08 Tecursos econdmicos ain mas. Solicite la ayuda del
§.7.C. Metro pero este no podia financiar esta investigacidn por estar realizando otra
para elaborar sus estadisticas, por todo esto no pude realizar la encuesta.



2.TRANSPORTE PUBLICO.

El transporte configura la actividad que tiene por objeto conducir personas, animales o
mercaderias de un punto a obo, dando lugar a tipos de empresas que, por 6u propia
natwaleza, son siempre entidades de fuertes capitales y complicado engranaje
interno.Considerando la importancia que reviste el transporte para la economla de un
pals, se le ha comiderado como un servicio publico y tienden a privatizarse ios
elementos utiizados.

2.1 Generalidades del Sistema de Transporte Colectivo.

Para efectos de este trabajo se entendera por Sistema de Transporte Colectivo,
la unidad econdmica que bajo una sola entidad propietaria o controladora, se dedica a la
prestacion del servicio piblico de transporte de personas y que puede ester constituida
por varios establecimientos que operan bajo la misma denominacidnh o razdn social,
como oficinas, estaciones terminales, takleres de reparacion, y otros pudiendo tener
ublicaciones flsicas en forma separada e independiente.

Dentro del transporte metropoitano el Metro ocupa un lugar relevants y para
entender esto me referird a lo diferentes medios de transporte dei Distritc Federal en las
siguientes clasificaciones:

a. La qua se refiere a vehiculos automotores.
En of Distrito Federal contamos con 2' 980, 302* vehiculos automotores
registrados en 1993, los cuales estan divididos de la siguiente manera:

Taxie y colectvos 109, 719
Autos particulares 2'598,710
Otros 274,873
Tots! 2' 980,302

De eastos ios taxis y colectivos transportan a 8.2 millones de pasajeros por dia
laborabie y los autos particulares transportan a 3.3 milliones de pasajeros por dia
laborable.

* Fuente: Coordinacidn de Autotransporte del Departamento del Distrito Pederal



b. La segunda clasificacidn incluye unicamente al transporta publico del Departaimeéito
del Distrito Federal, es decir, aquel que recibe un subsidio. Donde se encuentra:

- Ruta-100 que cuenta con 3880 autobuses y transporta @ 941.2 millones de pasajeros al
afio esto significa un promedio de 2.0 miliones de pasajeros por dia jaborable ( de iunea
a viemes).

- Sletema de Transporte Eiéctrico cuenta con 551 unidades ( incluye trolebus y tren
ligero) con los cuales transporta a 109.8 miones de pasajeros al afto fo cual significa un
promadio de 0.33 miliones de pasajeros por dia laborable.

- Sistema de Transporte Colectivo Matro cuenta con 2,424 carros que se traducen en
269.3 trenes con los que transporta 1,421.6 milones de pasajeros por aflo, ea decir , un
promedio de 4.708 milones de pasajeros por dia laborable.

Si ponemos atencidn en los pasajeros que trasiada cada medio podremos notar
Que ¢l Sistema de Transporte Colectivo a nivel de transporte subsidiado tisne una
participacion de mayor importancia. De acuerdo a los datos anteriores el Metro participa
con 57.8% en el tansporte de pasajeros, ruta-100 con 38% y por Utimo el Sistema de
Traneparte Eldctrico que tiene una participacion de 4.3% .

Alin si se coneidera a los taxis , colectivos y autos particulares la participacion del
Maetro serie del 23% del pasaje total transportado por dia laborable; nuta-100 tendria,
20%; os taxie y colactivos, 38%; el Sistama de Traneporte Eldctrico, 2.6% y los autos
particulares representan 15.7% deli total de viajes realizados en un dia laborable.(Ver
granca 1)

) transporte es un servicio que necesita atencidn especial es por esto que el
Departamento de! Distrito Federal asigna 22% del total de! presupuesto a este rubro. Asl
¢ sector ranspoite recibe 3,648 milones de nuevos pesos de los cuales 41% se destina
8l Metro, 8% al transporte eléctrico, 31% a autobuses y 22% a infraestructura del
transports. (Ver grafica 2)

Como vemos el Metro desempefia en la actualidad un papel de vital importancia
por lo que considero requiere modemizares para continuar enfretando el rapido
crecimiento de lademanda de transporte.

Por otra parto el Metro incide enla economia y lo podemos constatar en los datos
que proporciona el instituto Nacional de Estadistica, Geografia e informatica (INEGI)
respecto al Producto intamo Bruto (PIB).
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De manera general el PIB en el primer semestre de 18904 aumentd 2.2% en
términos reales, respecto del mismo periodo del afto anterior. Esta cifra es rasultado de
un crecimiento de 0.5% en el primer trimestre y de 3.8 en el segundo.

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

La participacidn porcentual del subsector transporte tuvo un incremento de 7.6%
en of segundo timestre de 1884 respecto del mismo periodo del aflo anterior y
represema una aceleracidn considarable respecto al aumentd que tuvd en 1993 de
2.4%. ,

Es importante notar que la gran divisién del transporte ocupa el quinto lugar en
participacion porcentual despuds de las divisiones de comercio , manufacturas, servicios
comunales, y servicios financieros. (Ver cuadio 2)
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CUADRO 1.PRODUCTO INTERNO BRUTO TRIMESTRAL POR GRAN DIVISION.

1994
1993

GRAN DIVISION
TOTAL 04
1. AGROPECUARIO, SILVICUL-
TURAY PESCA 18
2. MINERIA 1.4
3. INDUSTRIA MANUFACTURERA 15
4. CONSTRUCCION x|
8. ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA 39
6. COMERCIO, RESTAURANTES Y

" HOTELES 12
7. TRANSPORTE, ALMACENAMIEN-
TO Y COMUNICACIONES 24
8. SERVICIOS FINANCIEROS, SE-
GUROS Y BIENES INMUEBLES 49
0 SERVICIOS COMUNALES, SOCIA-
LES Y PERSONALES 1.1

37
38
-19
39
45
0.3
4.1
42

1.1

1994
i
38
120
1.1
44
8.0
73
14
90

44

Fuente: instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica

Sietema de cuentas nacionales de México, Segundo Trimestre de 1994

6 MESES
22
81
24
12
59
89
08
68

43



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

GRAN DIVISION SEGUNDO TRIMESTRE 1694
1. AGROPECUARIQ, SILVICULTURA Y PESCA 1.8%

2. INDUSTRIA MANUFACTURERA 2.4%

3. COMERCIO 26.1%

4. TRANSPORTE 1.68%

8. SERVICIOS FINANCIEROS 11.3%

6. SERVICIOS COMUNALES 17.5%

7. OTROS (CONSTRUCCION, MINERIA, ELECTRICIDAD,

GAS Y AGUA Y SERVICIOS BANCARIOS IMPUTADOS) 8.4%

Fuente:institutc Nacional de Estadistica, Geografia e informatica
* SISTEMA DE CUENTAS NACIONALES DE MEXICO ", SEGUNDO TRIMESTRE
1004

2.1 EL METRO EN EL MUNDO Y EN MEXICO

BISTC. Mﬁo en la Cludad de México resulta altamente competitivo respecto de los
principaies metros an ¢ mundo.

Considerando los trenes metropoiitanos mas importantes del mundo, ¢l de la
Ciudad de México muestra indicadores sobresalientes que io ubican en general entre ol

tercero y séptimo lugar como sistema da transporte colectivo.

Entre las 87 ciudades en ¢l mundo con sistemas Metro, ia de México ocupa of

sexto lugar an coberture de red de servicio, 8l tercer lugar con mayor movimiento de

pasajeros, y el sexto en nimero de Yenes. segun se muestra en ol cuadro 3
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CUADRD 3. SNCADORES DE LOS PRINCIPALES METROS EN EL MUNDO

OUDADES FECHA PLANTIIA TRARICO LONGTUD WNGRESO
DEL WCODE PERSONAL AOTA PASAJEROS DELA ESTAOIONES vs
SADO OPERACION FED Suasoo
A UNIDADC} UNIDAD( MLST) XKNSP UNDADE % *
NUEVAYORK 67 mm 51081 10735 mi £91 543% 8
LONDRES 1863 2912 i3 w7 2 233 -
PARS 19% 15565 4 40292 1254 185 82 -
MOSCU 19% 18008 3 350 4 241 a3 a5 -
TOKIO 1927 4% 5 2%35 2541 2 2194 274 n 2z
MEXXCO 1963 01786 236 1583 16 1256 557
OSAKA 193 ne? w 7 L I 27 ] LX) B%/14 3
SAD PALRG 1974 4% 8 802 13 6% 9 & 13 a1 -
HONG KONG 1378 45338 §71 8 688 8 Qe R15 1000 ¢
BARCELONA 1924 25812 3N 2411 nw *7 /36
BUCAREST i) amie 290 15 ww 71 ny -
WASHINGTON 1975 21813 664 10 1 15 m7 MW nAs
BUENOS ARES 1913 3 L ] 1% 14 o5 an B4/16 4
TORONTO 195¢ 2014 14 22 12 0 13 5412 59 12 -
HAMBURGO w2 15515 833 8 1 12 LR} 7] Shje4 3
“LUGAR QUE OCUPA EN £ MUNDG
= DATOS NG DISPONIBLES

Fusin: Gac Alsbon, Jane's Urben Trenspost Systame 1952



Al comparar los pasajeros tansportados poi empleado, se obseiva Gue Tokio,
Mosci y México acupan los tres primeros lugares, y con relacidn al nimero de personas
trensportadas por camo, nuestro pals se ubica en el sexto lugar. ' Respecto a los
pasajeros atendidos por estacion el sistema mexicano supera a mas de 70 ciudades, al
registrar un cuarto lugar y en relacion con la plantia de personal disponible por estacion,
obliene el sexto lugar, el cual refleja una alta productividad considerando el nimero de
pasajeros que mowviiza.

Asimismo, comparando el Metro de México con el de Nueva York, ciudad con
mayor cobertwra mundial en red de servicio, este Uimo cuenta con una plantila de
‘pmonal 2.8 veces mayor, una flota superior en 170% Yy transporta menos del 50% del
trafico movilizado en México. Esto podemos verio en el cuadro numero 4. Esto significa
que el Metro de México tiene una mayor demanda que ¢l Metro ds Otros paises, no
obstante, con menos personal y menos infraestructura es mas eficiente, o que obliga al
sistema 3 estar siempre a la vanguardia para seguir siendo uno de los mejores en el
mundo.
Durante 1992, mientras en el Metro de México se transportaron 689.7 miles de
pasajeros por camo, en el de Nueva York viajaron 175.7 miles de usuarios y en ¢l de
Londres se transportaron 195.2 miles de personas. Esta situacidn refleja en parte el
desequilibrio estructural de nuestro sisteme, el superer la demenda le capecidad
instalada y provocar en aigunos casos le saturacion de instalaciones.

Por su parte, al evaluar |a esiructura de los ingresos mediante 1a proporcion entre
los recursos propios y los subsidios gubemamentales, México se ubica en un rango
medio al registrar un 85% de ingresos contra un 35% de aportacion gubemamental,
guardando simiar proporcion ios metros de Barcelona y Nueva York que muestran una
estructwra porcentual de 687/33 y 64/38 respectivaments. Mdxico podria reducir el
subsidio incrementando precios y obtener un ingreso directo del 1009 como Hong Kong.

Reitero, considerando la expansion prevista de ia red y el incremento reievante

que tendra ia poblacidn metropoiitana, pusde sefialarss que el S.T.C. Meto de musstra
capital se mantendrd como uno de los primeros en &l mundo.
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LUGAR
OCUPA

SWwoouB AWK~

L]
12
13
14
15

INDICADORE'S DE PRODUCTIVIDAD DE LOS PRINCIPALES METROS DEL MUNDO

GUDAD PASAJERGS CUDAD PASAJEROS CUDAD
DEL TRASPORTADOS DEL TRASPORTADOS DEL
MUNDO POR.EMPLEADO MUNDO POR CARRC MANDO
(MILLONES) (MLLONES)
TONG 7m5 HONG KONG 102530 MOSCU
wOSCU 1522 OSAKA 100830 HONG KONG
MECO 1516 TONO Nns7 SAOPAPLO
HANBURGO %6 MOSCU mse MDICO
HONG KONG %6 BUCAREST (2] 70RO
SAD PABLO 14 MEXCO 7 OSAKA
OSAKA 1266 BARCELONA a7 BUCAREST
BARCELONA 104 BUENCS AIRES k] PARES
TORONTO (1] PARSS B4 TORONTO
PARES m2 TORONTO B4 LONDRES
WASHINGTON €7 HAMBURGO 208 BARCELONA
BUCARES Lt WASHINGTON aa6e BUENOS ARES
BUENOS ARES L] LONDRES 1952 NUEVA YORK
NUEVA YORK n NUEVA YORK 157 HAMBURGO
LONDRES 35 SAOPALRD 1081 WASHINGTON

Fuann: Gac Alsthon. Jase's Urban Tranepont Systems 1982
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1
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31
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1074
22
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546
«s
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336
59
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3. EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO 1980-1084

3.1 Antecedentes

Entre 1850 y 1970 la poblacion se muttiplico hasta aicanzar cerca de 6 mbiiones de
habitantes a mediados de la década de 1980 y los automoviles aumentaban a un ritmo
mayor, el nimero de automoviies registrados paso de 56 mil a 580 mil con un aumentd
aproximado de 1,000% en solo 20 afios.

La regidn mas fransparente dejaba de serio, la contaminacién y los
embotellamientos pasaban de molestos a alarmantes. Era urgente hacer igo.

En otos paises como Francia ya 88 habla caiculado que toda cludad que
alcanzard la cifta de un miidn de habitantes requeria un sistema de transporte
subterranec y en México ya se habla rebasado esa cifra hacla mucho.

La decisidn de construlr un sistema de raneporte rapido en nuestra ciudad,
sistema que necesariamente habria de ser subterréneo en su mayor parte, se vid
demorada durante muchos afios por la estructwra del subsuelo, ia incidencia de
tembiores y ios graves probliemas de financiamiento de ias obras.

Sin embargo, era tan evidente ia necesidad del Metro, cuyo buen funcionsmiento
proporcionaris una solucidn a los problemas ciudadanos como lo eran la congestidn, ia
comsiguiente ientitud del trifico y la contaminacién atmosférica, pero sobre todo, ia
necesidad de brindar a los ciudadanos un sistema de transporte adecuado a sus
necesidades. Lisgd el momento en 1988 en que no podia tolerarse tales dificuitades.

Asi en octubre de 1968 el ejecutivo federal por conducto del Departamento del
Distrito Federal autorizd Ia creacion del Comite Consultivo del Transporte con el proposito
de que sugirieran las medidas que deberlan tomarse para atender frontaimente e grave
problema del traneporte masivo en la Ciudad de México y zonas circunvecinas,
Parsislamente se encargd a la Direccion General de Obras Publicas y a diversas
ompresas privadas la reaizacion de estudios orentados a determinar la posibiidad de
construir un sistema de transporte colectivo con vias de trinsito despejadas.
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El estudio del problema comprendid los siguientes aapectos: andlisia estadisticos
que inclulan el censo de poblacion dei Distrito Federal, medios de transporte, autobuses
locales, autobuses suburbanos y fordneos, soluciones de transporte masivo en otras
grandes ciudades; obras viales en la Ciudad de México y probiemas de transporte en el
futuro; vias de superficie elevada y subterrdneas de mucha o poca profundidad; equipos
de Nantas neumaticas, sistema de via, sistemas de telecomunicacion y telemando,
estudio de las caracteristicas del subsuelo de la Ciudad, estudios econdmicos y
financleros, entre otros.

Una vez cancluidos los estudios se determind que la Cludad de México necesitaba
la incorporacidn de un fren subterrdneo, que su constiuccidn era viable, que el
Departamento del Distrito Federal deberla absorber el costo de la obra civil y que se
gestionara la obtencidn de créditos extranjeros para su construccion.

Se obtuvieron dos créditos de Francia uno por 856.7 y el segundo por 142.5
milones de francos, con intereses blandos de 7 y 4 por clento respectivamente para las
obras de! tren subterraneo, el cual usarla para su construccion la técnica francesa.

Asi el 19 de abril de 1987 el Bjacutivo Federal expidid un Decreto mediante el cual
se imtituyd un organismo publico descentralizado con personalidad juridica y patrimonio
proplos, que se denomind Sistema de Transporte Colectivo cuyo propdsito era la
comtruccion, operacidn y explotacion de un tren rapido con recorrido subterranec y en fa
supaerficie para el transporte colectivo en el Distrito Federal.

Algunos criterios utlizados en Ia concepcidn de la red del Metro fueron los
siguientes

- Las lineas se localizarian en ias zonas de mayor densidad demografica y servirlan de
manera preferente a los eatratos de ingresos bajos.

- La localizacidn de las estaciones terminales, se harian de manera que faciltaran o
cambio de medios, con io cual se evitarid ia penetracion de autobuses suburbanos y
fordneos al centro de la ciudad. ,

- Las iineas tenderdn a comunicar ias zonas de mayor actividad y de manera
especifica los nuevos centros definidos por el Pian de Desarrollo Urbano.

Dos meses mas tarde el 19 de junio de 1967 siendo presidente de los Estados
Unidos Mexicanos el licenciado Gustavo Diaz Ordaz se iniciaron las obras del Metro,
concluyendo el 5 de septiembre de 1989 con ia inauguracion de ia linea 1 en su tramo
Zaragoza - Chapultepec con una extensidn de 12.6 kidmetros y 16 estaciones en
servicio. Esta linea did servicio en 1969 a 242, 742 usuarios diariamente, operaban 1§
trenes de § carros cada uno con capacidad para 170 pasajeros, 38 semados y 132 de
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pie, la capacidad total era de 1,020 pasajeros por tren. Bl costo de esta lines fue de
1,530 millones de pescs.

Para poder hacer uso de este servicio el Metro contd con el boleto unitario que
permitio al usuario entrar una sola vez al sistema y viajar las veces que quisiera, aun se
cuenta con este boleto unitario. En 1869 el costo del boleto unitario era de $1 (un peso) y
¢l dolar estaba a3 12.5 pesos

Por multiples razones, entre las cuales cuentan la facilidad que ofrecla la amplitud
de 1a calle, la economia en ia construccidn y la rapidez de los trabajos, I3 iinea 2 dei
Metro se desarrolia en ia superficie. Los trabajos para ia construccidn de esta linea se
Iniciaron el 11 de septiembre de 1969 y conciuyeron el primeroc de agosto de 1670
cuando entro en semvicio ia linea 2 en su tramo Taxquefia - Pino Suarez con una
extension de 10.5 Kildmetros y 11 estaciones en servicio. En este mismo afo la linea tuvo
una ampliacidn de Pino suarez a3 Tacuba con una extersidn de 8.10 kildmetros y
posteriormente en 1984 se inaugurd olra ampliacién de Tacuba a Cuatro caminos con
3.3 kikdmetros mas .

£! uno de agosto de 1970 también se inaugwaba el servicio administrativo del
Sistema de Transporte Colectivo en ia calle de Delicias 87, donde continua hasta ahora,

La direccidn y administracion del S.T.C. estarlan a cargo de un Consejo de
Administracion que se integra con los siguientes consejeros propietarios:

3) Bl Jefe del Departamento del Distrito Pederal quien tiene el caracter de Presidernte del
Consejo

b) Ei Secretario de Hacienda y Crédito Publico
¢) Ei Secretario del Patrimonio Nacional
d) €l Secretario de Comunicaciones y Transportes

@) Tres representantes que designe el Jefe del Departamento del Distrito Federal.
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El 20 de noviembre de 1970 se Inauguid la linea 3 en su tiamo Tlatelolco -
Hospital General con una extensidn de 5.5 kildmetros y 7 estaclones es servicio, hasta
ete momento se llevaba una inversidn de 5,000 miliones de pesos en conjunto por las
tres linoas de la red, la cual transportd 658, 634 pasajeros por dia laborable en 1970.

Sin embargo los trabajos de construccidn se suspendieron por faita de
financiamiento econdmico, el 3 de enero de 1076 el Departamento de! Distrito Federal
otorgd un presupuesto de 16, 053' 489,000 integrado en su mayor parte con recursos
propios, gracias a lo cual habrla continuidad en las obras.

Entre 1978 y 1982 se amphd la linea 3 en diversos tramos hasta completar su
extension actual Indios Verdes - Universidad y se construyeron tres lineas mas:
La linea 4 de Martin Carrera a Candelaria se inaugurd el 28 de agosto de 1981 con una
extensidn de 7.4 kildmelros y 7 estaciones en serviclo, Esta linea tuvd una amplacion en
mayo de 1982 de 3.4 kiidmetros y tres estaciones mas en servicio compietando la linea
Martin Carrera - Santa Anita.

La linea 5 se inaugura el 10 de diciembre de1981 en su tramo Poiltecnico - Pantitlan con
una extension de  15.6 kildmetros y 13 estaciones en servicio tuvd un costo de 6,500
millones de pesos.

Lalinea & , EI Rosario - Instituto del Petrdieo se inaugura ¢l 21 de diclembre de 1983
con una extensidn de 8.2 kildmetros y 7 estaciones en servicio. En junio de 1988 se
ampiia el tamo quedando de Instituto del Petrdieco a Martin Carrera inciuyendo 4
eataciones y 4.6 kiidmetros. Esta linea tuvd una inversion de 21,500 miilones de pesos.

Con estas ampilaciones ia iongitud total de 1a red en 1983 incluyendo tramos para
maniobras ascendid a 93.150 kildmetros y transportaba 3' 402,007 pasajeros por dia
laborable. '

El 20 de diciembre de 1984 se inaugurd |a iinea 7 que comprende de El Rosario a
Barranca del Muerto con 16 estaciones en servicioy 18.8 kildkmetros de longttud total.
Esta linea tuvd un costo de 50 milones de pesos.

Hasta este momento Ia red transportaba 3' $28,699 pasajeros por dla iaborabie y cada
tren contaba con 9 carros, tenla capacidad para traneportar 1,530 pasajeros por tren.
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En el afio de 1986 se cred el abono de transporte con validez de 16 dlas y se
podrla reaiizar un nimero limitado de viajes en ios tres organismos de transporte del
Departamento del Distrito Federal. E! abono tenia un costo de $700 y el boleto unitario se
Incremento a $20.

4 En mayo de 1987 el boleto unitario aumenta nuevamente hasta $50 y el abono de
fransporte sube a $1,600, asl el subsidio se reducla un poco.

La linea 9 se inaugurd el 26 de agosto de 1887 en su tramo Pantitlan - Centro
Mdédico contaba con una extension de 11.5 kildmetros y 9 estaciones en servicio. En
agosto de 1988 se incrementd el tramo de Centro Médico a Tacubaya aumentando a
osta linea 3.8 kildmetros y 3 estaciones. La ilnea 9 fue de las mas costosas debido a la
estructura diversa del terreno, su costo fue de 275,000 millones de pesos. En esta misma
fecha se abrid el Centro de Ingenieria y Desarolio del metro que permite acelerar ias
investigaciones sobre desarrolio @ innovacion tecndlogica en materia de transporte, se
encuentra ubicado en Zaragoza 614 .

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

La linea A se inaugura el 12 de agosto de 1991, con tecnologla mexicana de
rodadura metdlica corre de |a estacion Pantitian donde se eniaza conlas lineas 1,5y 8 en
ol Distrito Federal hasta el municiplo de |2 Paz en el Estado de México con una longitud
de 17 kildmetros y 10 estaciones en servicio a esta linea se le denomind metro fdeo por
tener rodadura de metal, mientras que ias demas iineas funcionan con rueda neumitica

En noviembre de 1981 el costo del boleto unitario era de $400 y el abono de
transporte de $13,300 y hasta ¢l momento no han sufrido mas cambios, el ingreso por la
venta de boietos y sbonos de trensporte era del 48% Y ei déficit dieminuyt a 51%.

Los incrementos en la tarifa del costo de visje en el Metro podemos observarios
eniagrafica3y 3a
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Por Gtimo la linea 8 que nos fransporta de Constiucidn de 1917 a Garibaidi con
una extension de 20 kiidmetros y 19 estaciones en servicio. Esta linea fue inaugurada el
20 de julio de 1994.

En ol cuadro 5 podemos observar la cronologia de las inauguraciones de cada una
de ias lineas del Sistema de Transporte Colectivo Metro.

Ahora el Metro cuenta con una extension total de 178 kildmetros de vias dobies y
154 estaciones, atendiendo actuaimente a alrededor de 5 miones de pasajeros por dia
Isborable con una plantila de 13,458 trabajadores y una flota de trenes de 2, 424 (120
metro ferreo y 2,304 metro neumatico), los cuales circulan a una velocidad maxima de 80
kilometros por hora y lo normal de operacidn sera de 37 kildmetros por hora. Las paradas
serén de 17 segundos en cada estacidn;esto quiere decir que de 1060 a la fecha el
Sistema de Transporte Colectivo Metro ha tenido un crecimiento de 14 veces, esto lo
comvierte en ¢l mas importante medio de transporte de la Ciudad de México ademds su
bajo costo, su gran capacidad y la rapidez de su desplazamiento es ia cauea de que
participe con aproximadamente 30% del total de viajes por persona - dia.

Sin embargo, no todo ha funcionado bien en el Metro, me refiero a que la
capacidad de transporte del Siktema se ha vieto rebasada considerablemente,
obesivando la mayor parte del trafico (68.8%) en las lineas 1,2 y 3, particularmente en
ias horas pico® afectando la calidad del servicio, mientrae que las lineas 4,6 y 8 tenen
suficiente capacidad para afrontar el previsible crecimierto de la demanda. Ver grafica 4.

La saturacidn a la que se ve sometido el Metro, ocasiona accidentes y demoras
qQue se traducen en pérdida de horas leborables.

En 1993 se instald el plioto automitico en todas las lineas con el fin de
contrarestar lo anterior, lo que ha permitido reduclr ias frecuencias minimas de paso
entre frenes de 300 segundos a 115 segundos. Sin embargo esto no ha sido suficiente y
la demanda sigue siendo demasiada.

*Les horas pico es el ieampo en que se concentra el mayor niumero de usuarios y es de
6:00 AM 2 10:00 AMy 17:30 PM 2 21:00 PM
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TRAFICO DEL METRO PORLINEA

L-2 (25.9%)
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7

CUADRO INAUGURACIONES Y AMPLIACIONES EN ORDEN CRONOLOGICO

ESTACIONES LONGITUDIKILOMETROS)
NUMERO ACUMULADAS ACUMULADCUMULAD
UINEA JAUGURADA (RED) TRAMO INAUGURADCO FECHA UGURZ (LINEA) {RED)
1 h | ‘18 168 ZARAGOZA-CHAPULTERPEC O0S5-SEP-88 1268 12es 12.68
2 1 1 17 CHAPULTEPEC-OUANACATLAN 11-ABR-70 1.048 13.708 13.708
3 2 " 28 TAXQUENA-FPINO SUAREZ O01-AGT-70 11.32 11.321 25.027
a 2 1 3D PINO SUAREZ-TACUBA 14-SEFP-70 8.101 19.422 33.128
3 1 1 40 JUANACTATLAN-TACUBAYA 20-NOV-70 1.14 14848 34 288
6 a k4 47 TLATELOLOO-HOSPITAL GENERAL 20-NOV-70 5.441 5441 39.700
7 1 h ] 48 TACUBAYA-OBBERVATORIO TO-JUN-72 1.705 18.551 41.414
s a 1 4D TLATELOLOO-LA RAZA 25-AGQT-78 1.380 6.83 42.303
o s 3 52 LA RAZAINDIOS VERDES 01-DIC-78 4.801 1173 47.704
10 a 1 53 HOSPITAL GENERAL-C. MEDICO O7-JUN-80 0823 12.554 48.527
11 a - 57 CENTRO MEDIOO-ZAPATA 25-AGT-80 4504 17.058 s53.031
2 - k4 G4 MARTIN CARRERA-CANDELARIA 28-AGT-81 7.400 7.499 00.53
13 S 7 71 CONSULADO-PANTITLAN 189-DIC-81 9.154 8154 so. e84
14 a 3 T4 CANDELAFIA-SANTA ANITA 28-MAY-82 3.248 10.747 72932
1S s 3 77 LA RAZA-CONSULADO o1-JUL-82 3.088 12242 78.02
16 5 3 80 LA RAZA-FPOLITECNICO 30-AGT-82 3.433 15.675 79.453
17 3 ] 85 ZAPATA-UNIVERSIDAD 30-AGT-83 6.551 23.600 868.004
18 [ k4 82 El. ROSARIO-I. DEL PETROLEO 21-DIC-83 9.284 9.264 95.268
19 1 1 B3 ZARAGOZA-PANTITLAN 22-AGT-84 2277 16.828 97.545
20 2 2 95 TACUBA-CUATRO CAMINOS 22-AGT-84 4009 23.431 101.554
21 k4 - D TACUBA-AUDITORIO 20-DIC-84 S5.424 5424 106978
22 k4 2 101 AUDITORIO-TACUBAYA 23-AGT-85 273 8.154 108.708
23 k4 - 106 TACUBAYA-B. DEL MUERTO 1e-DIC-8s5 504 13914 114,748
24 e - 100 LDEL PETROLEO-M.CARRERA c8-JUL-86 46883 13847 119.431
VIAS AUILIARES(") 0.560 0.588 120
25 - -] 118 PANTITLAN-CENTRO MEDICO 28-AGT-87 11.5 115 131.5
28 [ 3 121 CENTRO MEDICO-TACUBAYA 20-AGT-88 3.8 153 1353
27 k4 - 125 TACUBA-EL ROSARIO 20-NOV-88 5.7 18.804 143
28 10C 1385 PANTITLA-LA PAZ 12-AGT-91 7 17 1S58
20 8 19 1854 OCONST. DE 191 7-QARIBALDI 20-uyUL-94 20 20 178
TOTAL 10 154 154 178 178
(") PARA LA OPERACION ¥ . Z.
i Si de T - Colectivo. G iadel tach Fijas




3.2 REVISION DE LOS RECURSOS

Para su funcionamiento el Sistema de Transporte Colectivo "Metro" cuenta con un
enorme organigrama (Ver pagina siguiente) el cual muestra las funciones
organizacionales y esta conformado por un total de 125 unidades administrativas
represerntadas por 1 Diweccion General, 3 Direcciones, 1 Contraloria Intema, 14
Gerencias, 19 Subgerencias y 75 Departamentos. A mi juicio considero que este tipo de
organizacidn funcional presenta aigunas desventajas.

Por ejemplo:

- No puede existir una coordinacidn entre las funciones

- Existe concentracion de funciones

- Se plerde ia iniciativa de ios empleados

- Demasiados niveles de mando intermedio

- Debido a que hay varios jefes |a discipiina tiende a quebrantarss.

En este sentido cred Cconveniente tener un nuevo esquema de organizacion para
su funcionamiento y administracidon, basado en criterios de desconcentracion de
funciones y de reduccion de niveles de mando intermedios, obteniendo con elio un mayor
acercamiento de los niveles de decision con los niveles operativos.

Por lo que se reflere a 1os procedimientos el Sistema de Transporte Colectivo
cuenta con 207 manuales de procedimientos debidamente autorizados de los cuales 148
comresponden a funciones administrativas, 44 a funciones de operacion y mantenimiento
y 18 a funciones de apoyo jurldico, de relaciones publicas y comunicacidn social.

a. Recursos humanos

Un Importante factor que afecta la adecuada operacion de trenes y estaciones io
constituye los recursos humanos.

La plantiia del Sistema de Traneporte Colectivo en 1969 ascendla a tan sbio
2,200 trabajadores aumentando en sus 25 afios de operacidn en @ veces por la
expansidn de la red lo que equivaie a una tasa promedio de crecimiento anual de 8%,
Hegando actuaimente a tener una plantila de 13,450 trabajadores, de los cusies de
acuerdo al tipo de contrato el 79.8% son empieados de base, 2.7% empieados
sventuales y el 17.5% se clasifican en empleados de conflanza. €| Sistema de
Transporte Colactivo Metro tiene la siguients composicion de |08 recureos humanos por

nombramiento :
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CUADRO 6. Estructura Funcional de los Recursss Hiitnanos por Nombramieito

1893 1004°

NOMBRAMIENTO NUMERO 9%  NUMERO %
DIRECTIVOS 122 0.9¢ 125 093
MANDOS SUPERIORES 20 21

MANDOS MEDIOS 102 104
TECNICOS 4987 39.22 $,301 39.26
OPERATIVOS 4999 39.31 5607 41.52
ADMINISTRATIVOS 2,809 2082 2426 18.29

TOTAL 12,17 100 13,488 100

* Hasta of 31 de agosto

Fuente: Gerencia de Recursos Humanos del Sistema de Transporte Colectivo

Como vemos ¢! Sistema ha tenido un crecimiento en sus recursos humanos de un
afo a otro , sin embargo, ia fuerza de frabajo no ha sido suficiente para cubiir ias cergas
de trabajo y la organizacidn ha tenido que contratar personal para laborar tiempo
exiraordinario y este concepto genera una importante erogacidn de recursos, esto ¢s una
consecuencia de no tener la ocupacion total de ia plantila asutorizada para cubrir los
diferentes puestos de! Sistema de Transporte Colectivo.

Este organismo tiene una erogacidn por concepto de sueidos y salarios de
1'316,089.82 de nusvos pesos que se destinan de la siguisnte manera:

Nomina de base 058,372.82
Nomina de conflanza 324,209.10
Nomina de eventuales 38, 387.90

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

E) 76.6% de los empleados son miembros del Sindicato de Trabajadores del
Sistema de Transporte Colectivo y su relacidn laboral con el organismo e rige a través
de las condiciones generales de trabajo.
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Es este reglamento el que rige lo que se refiere a prestaciones que otorga el
S.T.C. a sus empleados, Ademaa de comtar con las prestaciones que otorga la ley en su
apartado "B" del articulo 123 de Ia ley Federal del Trabajo, los trabajadores del $.7.C.
cuentan con una prestacidn autondma que ea el Fondo de Ahorros el cual esta
conformado por una aportacion de! 18% del salario mensual y el 28% que aporta la

empresa la suma de estos se entrega al trabajador junto con ios Intereses que se
generaron durante ¢l affo.

Capacitacion y Desanolio,

Un elemento fundamental en la modemizacidn del Sistema de Transporte
Colectivo es la capacitacidn y es ol instituto de Capacitacidén y Desarrolio (INCADE) el
encargado de organizar los cursos de capactacion del Sistema, dichos cursos se
clasifican en tres modaiidades: cursos intensivos, cursos externos y cursos en
microinformdtica y computacion. Sin embargo la capacitacidn se ha orientado
principaiments al personal que dessmpefla actividades de operacidn, es decir,
mantenimiento de inetalaciones y a la prestacion del servicio.

Para impartir estos cursos se tiene un convenio de coolaboracidn técnica con e
Contro de Estudios Cientificos y Tecnoldgicos “Gonzalo Vazquez Vela" de! Imstituto
Politécnico Nacional, cuyo principal objetivo es apoyar los programas que Heva a cabo el
Instituto de Capacitacion y Desairolio del Sistema.

Durante el afio de 1993 se impartieron 455 cursos de capacitacion los cuales han
sido insuficientes, esto es debido a limitaciones presupuestales y une deficiente
coordinacidn con laa areas operativas.

No obstante que ei S.T.C. presenta adecuados Indices de eficiencla y
productividad de sus recursos humanos se encuentran aigunos problemas entre los que
sobresalen los siguientes:

- Existe un 13% de plazas vacantes en la plantia autorizada. La evokicidn de esta
plantila debid sar congruente con ia expansidn de la red de servicio. Pero por imitaciones
presupusstales se regiatrd un cracimiento menor a los requerimientos derivados de la
oxpansion de la infraestruchwra. Esto ha provocado que algunas tareas operstives no

pusdan reakizarss de manera dptima, lo cual disminuye ia calidad y periocidad de ios
SEIViCios proporcionados.
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- Se registra un alto Indice de rotacidn del parsonal de alrededor del 20%, 1o Gue
implica una permanencia reducida en los puestos de trabajo esto impide la
espacializacion del trabajador.

- Bl ausentismo del personal es del 15% a diciembre de 1803* de ios cuales el 12%
fueron justificados y el 3% injustificado en 1993, Esto es debiio a los bajos salarios sobre
todo del personal especializado.

- Bl sistema escalafonario no es adecuado a las hecesidades actuales de la empresa
ya que tisne una excesiva divisidn de funciones y responsabiidades.

Ls estructura esth en funcidn de ia clasificacidn de puestos sindicalizados, donde existen
tres grupos denominados; administrativos, operativo y profesional y hay desde 1 a &
niveles para algunas categorias.

- Tienen una compleja estruchura de niveles salariales que dificulta ¢! funcionamisnto de
un sistema de remuneraciones equitativo.

- NO tienen un buen sistema de estimulos.’

- Se tiene une deficiente capacitacidn y por tanto el personal especializado es poco.

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

b. Recursos Materiales

La administracion de ios recursos materiales es una actividad preponderante para
apoyar la eficiencia del servicio, ya que se precisa de una disponibilidad oportuna de

estos para mejorer la operacidn y el mantenimiento de los equipos ¢ instalaciones del
Sistema.

Parque Vehicular.
€ | Sistema de Traneporte Colectivo cuenta con un parque vehicular de 269 trenes
de tecnologla neumatica en formacion de ® camos por tren, 18 carros de reserva y 20
trenes de rodadura férrea con 6 carmros por ren esto 88 traduce en un total de 289 trenes.
L3 edad promedio de estos canos e de aproximadamente 12 afios. Sin embargo
todavia existen carros con 25 afios de antigledad como 108 equipos del modeio MP-88
Que han sufrido un proceso de degradacion que propicia una slevacion de las averlas

* Fuente: Sistema de Transporte Colectivo, Gerencia de Recursos Humanos
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de los equipos y la consecuente afectacion del servicio. Los estudios que se hicieron en

el Sistema permitieron detectar corrosiones importantes en ias camocerias y
deformaciones incipiertes en algunas partes, {0 que aunado a la escasez de refacciones
y partes por obsolescencia tecnoldgica, generan deficiencias y altos costos de
mantenimiento.

Para solucionar esto se han rehabiitado estos carros a fin de proiongar su vida ot
por 20 aftos mas, a través de 1a actualizacidn de ios sistemas técnicos que lo conforman
y con un costo equivaiente a ia quinta parte dei costo de un tren nuevo.

Existen nueve modelos diferentes de carros con tecnologia neumitica y una para
¢l metro farreo (ver cuadro 7). El mas reciente es ¢! modeio NE-82 que se adquird en
1994 para que circulara on la linga 8 y linea 1, este parque vehicular comsta de 135
carros, es decir , 15 trenes.

Con la finalidad de preservar las condiciones de operacion de ios equipos y ia
infraestructura el sistema cuenta con 4 tipos de mantenimiento.

Sistematico Menor. Se efectiia en los talieres de mantenimiento menor y consiste en

lubricacidn, cambio de piezas de desgaste y revisidn general de funcionamiento. Se
realiza en promedio cada 30 dias.

Ciclico Menor Se realiza en los talleres de mantenimiento menor y consiste en otorgar

servicio de conservacion a drganos de los trenes en peridicidades que van desde los 3 a
jos 24 meses.

Sistematico Mayor Se efectua en talleres de revisidn general, teniendo como unidad de
frabajo & cada caro de materiai rodante,

Clclico Mayor Se proporciona a los drganos que por su complejidad no pusden atenderse
en talleres de mantenimiento menor,

Las principales falas que sufven los trenes son principaiments en cinco de sus
sistemas: Los equipos para la apertura de puertas, las motrices inactivas, el piiotaje
automatico, los convertidores y en los motocompresores de los trenes.

Eato es debido principaiments a ia faita de materiales, maia calidad en aigunos de
elios, problemas de integracidn nacional, problemas de mantenimiento, de ajustes y de
apervision
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CUADRO 7.

INFRAESTRUCTURA DE MATERIAL RODANTE. 1993

LINEAS TRENES CARRO!{CARACTERISTICAS PRINCIPALES
MODELCASIGNA SERVIC RESERVA (TECNOLOQIA)

MP68 4678

NM-73A 6

NM-78B 1.6

‘NM-73C 6

NM-79 239

NC-82 2

MP-82 1

NM-83A 2
NM-838 !

FM-66 A

NEB2 18

20"

68

28

68

20

26

30
e

8 Matorial Neumatico-68
Fabicado en Franda. equipo de traccién-frenado
elactromecanico Sistema de frenado neumatico y
eléctrico sin recuperacidn de energia eldctrica.
Motogenerador para producir corriente alterna
0 Neumnatico México 73-A
Trenes aimados en México ton 60% de integracidn
nacional en sus partes mecanicas
Sisterna de traccidr-frenado igual al MP-68
Motogenerador para producir corrente alterna
3 Neumatico México 73-B
Fabricacidn mexicana bajo supervision francesa
Equipo de traccidn-frenado de transicidn entre el
electromecanico y el electronioo.
Sistema de frenado neumatico y eldctrico con
recuperacion de energla eldctrica.
Motogenerador para producir comente altema.
0 Neumatico México 73-C
Fabricado en México bajo supervisidn francesa.
Sisterna de traccion-frenado electrdnico. con
recuperacion de energia eléctrica al frenado.
Motogenerador para producir corriénte altema
6 Neumatico Mexico 79
Fabricado en México.
Slstermna de tracoidn-frenado electrdnioo. con recupe-
racidon de energia eldctrica al frenado.
Tecnalogla japonesa.
Equipo electrdnico pare producir cormiente altena
0 Neumatco canadiense NC-82
Fabncado en Canada
Sistema de tracaidn-frenado electronico, con
recuperacion de energia eldctnca al frenado.
Teonoiogla japonesa.
Equipo electrdnico para producir comente altema.
0 Material neumatco MP-82
Fabricado en Francia
Sistema de tracadn-frenado electrdnico, con
recuperacion de energia eléctnea.
Equipo slectrdnico para produdir comiento altema.
4 Neumatico México 83A
Caractenshcas similasres al Modelo NM-79
0 Neumatico México 638
Caractensticas similares al Modelo NM-79
0 Matenal Freo FM-86
Fabncado en Ménco.
Sistema de frenado a base de discos; sistema de
antideskzamiento para las ruedas. sistema de ayuda
ala conduouidn. operacidn ¥ mantenimiento; toma
de enargla a hase del sistema catenaiapantdgato.
0 Neumatico México NE-g2



CUADRO_7

Fabricado en Espaia

Sistema de traccidn-franado electrdnico. con rect-
peracidn de energla eléctrica al frenado.

Equipo alactrdnico para pradudir corriante altema.

TOTAL 289 18

* De estos, uno esta en reserva de operacidn y otro sn mantenimiento.

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo, Gerencia de Material Rodante.1993
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Y paia propoicionar el mantenimiento requenido per e matenal iodante, &l 8.T.C.
dispone de sels talleres de los cuales cuatro otorgan mantenimiento menor en las
estaciones terminales de Zaragoza, Taxquefia, Ticoman y el Rosario. El mantenimiento
mayor del parque vehicular se realiza en los talleres de 2aragoza y Ticoman. Sin
embargo, estos talleres han resultado insuficientes ya que presentan un desequilibrio
entre la capacidad disponible, el volumen de produccion y el personal ocupado, es por
esio que s necesita mas inversion en estos lugares para asi dotar a los talleres de ia
capacidad productiva necesaria y que esto repercuta en un mejor serviclo evitando las
fakas onlos trenes.

Instalaciones Fijas

El organismo cuenta con equipos e instalaciones de automatizacion y control y de
comunicaciones y peaje como son la sefializacion, el mando centralizado, el pilotaje
automatico, las computadoras, los diversos medios de comunicacidn que son
imprescindibles para ia operacidn eficients del organismo. Se cuenta tambien con
equipos mecanicos, hidraulicos, de ventilacidn, aire acondicionado, bombeao, escaleras y
red contra incendios los cuales proporcionan comodidad al usuario y el adecuade manejo
de las aguas pluviales y drenaje.

Adamas de esto el Sistema tiene 125,708 aquipos de recepcidn, transformacion y
distribucidn de energla eléctrica en alta y baja tensidn de estos depende el suministro de
energla para el mavimiento de los trenes, el funcionamiento de fos equipos y sistemas
electronicos y electromecanicos asi como el aiumbrado de estaciones, tuneles, edificios y
talleres.(Ver cuadro 8)

Sin embargo, estas instalaciones necesitan tambien mantenimiento el cual ha sido
insuficiente y en consscuencia se tiene un rezago considerable. Otro problema en fas
instalaciones fijas es la obsolescencia y la falta de refacciones en ¢ mercado esto
acamea frecuentes averias en los equipos.



CUADRQ 8. INFRAESTRUCTURA DE LAS INSTALACIONES F

SISTEMAJEQUIPOS

ELECTRONICOS
AUTOMATIZAGION Y CONTROL
Mando centralizado

Pliotaje automatico

Seftalizacidn

Computadoras
COMUNICACIONES Y PEAJE
Telecomunicaciones

Peaje

ELECTROMECANICOS
MECANICOS E HIDRAULICOS
Hidrauicos

Ventilacidn y aire acondicionado
Red contraincendio

*Equipos

*Kiiometros

Taller slectromecanico
ESCALERAS MECANICAS
ELECTRICOS

Baja tension

Catenariay tractidn

* 05

*Kidmetros

Altatension

SUBESTACIONES

VIAS KILOMETROS
Wias dobles principalas
Vias secundianas

*NO TIENE
NO REQUIERE

1993
CANTIDAD
RED NEUMA'RED  FERREA TOTAL
32.706 3028 36,728
8.220 1617 7837
13.214 762 13.968
12,087 644 12.681
1.284 10 1.244
28812 8,304 30306
2457 3.000 21670
2341 296 2836
8588 160 5.718
1182 28 1.210
1.008 66 1.086
2039 2 2041
100.77 & 105.77
434 % 608
332 * 332
126,708 1,044 126,762
120987 181 i4NAL
"~ 243 243
= 46,212 46.212
4711 20 4,781
432 26 467
8 17 178
46 1462 6982

Fuente Sistema de Transporte Colectivo. Gerencia de instalaciones Fijas, 1993
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Por ofro lado el organismo cuenta con la siguiente estructura de via;

Sistemas de vias : Porcentaje
En tuinel con balasto sobre durmientes de madera. 31.35
Ala intemperie con balasto y apoyada en terraceria .
sobre durmientes de concreto biblock. 627
En tine) con balasto sobre durmiente de concreto
tipo biblock. 30.41
A la intemperie con balasto y apoyado sobre loza
y durmientes de madera. 5.15
Con belesto sobre durmiente de madera en tramos
elevados 8.07
Apoyada enloza de concreto sin durmientes ni balas-
to. ‘ 13.31
Con belasto sobre durmientes de concreto tipo biblock
.on tramos slevados. - 4,07

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo, Gerencia de Instalaciones Fijas.1994

Las instalaciones de via fueron disefiadas para soportar el paso de los trenes a
plena capacidad, es decir, con una ocupacioén de hasta 1530 usuarios trensportados con
relativa comodidad. Sin embargo ias lineas estan actuaimente operando con sobrecarga,
y por es0 las instalaciones muestran signos de deterioro.

Obra Cvil

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

€l Metro tiene 154 estaciones con diferentes correspondencias (ver cuadro 9), 6
takeres, 26 edificios, 15 aimacenes, ademis tiene en sus diferentes estaciones
paraderos, plazes, tuneles, cejones, puestos de rectificacion esto se raduce en drees de
metros cuadrados (ver cuadro 10).
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CUADRO $. CAMCTERISTICAS DE LA BIFRAESTRUCTURA OF LA RED OEL METIRO POR LIEEA

CQLASIROAOON ROR SUUSO TIPO OEESTAQION LONGITUD POR TIPO DE CONSTRUCOIONEM)

TERMINALES CORRES- ESTACDNES
UNEAS PONDENGA CORRES- SUBTE- SUPERACE BEVADA TOTAL SUBTE-  SUPERRACE ELEVADA  DEPOSITOS

SN CON PASO PONDENOA RRANEA FRANEA TALLERES TOTAL
UNEA?Y 1 1 " 4 . ] 1 2 187 asts 1128 1858
UNEA2 2 ® 4 1 10 24 1255 167 1424 a1
UNEA3 2 14 H 14 4 2 mes 448 s am
LUINEAS 1 1 5 3 2 [} 10 1312 145 1921
UNEAS 1 1 ] 3 4 9 13 49551 10724 1S57%
LINEAS 2 7 2 k] 1 1} s 116 ass 1384
UNEA? 1 1 1 2 n 1 b1 nwm o824 azst 184
UNEAS 2 hx] L] " ] 19 w1 57 b1 T
UNEAS 2 7 k] 8 4 12 L] 4913 0856 3]
UNEAA 1 1 8 1 9 10 280 1368 15 11
VIAS AUMUARES 0563
RED u 9 ™ k) L] Q ” 4 10792 an? Ik ] 1155 17806

ﬁ-u.m-a‘rmmc-uama.



CUADRQ 10. infrasstructura de Obra Civil

AREAS M2
AMBITO CONSTRUIDO EXTERIORES JARDIN

Edificios anexos a lineas 145,241 19,039 —
Tateres 224,542 401,396 40,120
Edificios de gobiemo 32,720 10,588 1,604
Varios 19,618 20,401 46,452
Plazas —_ 112,704 —_—
Paraderos 6,785 417,600 80,050
Bataciones 705,882 — 221,849
Puestos de rectificacion 35,442 —— —
Taneles y cajones 641,219 —_— 310,623

TOTAL 1°81,138 901,728 129,808

Puente: Sistema de Transporte Colectivo Metro , Gerencia de Qbra Civil 1004

Adomas cuenta con 256 taquilas en donde se vende ¢ boleto unitario y ei sbono
de traneporte, 3 clinicas particulares, 15 aimacenes donde se guarda aededor de 112.3
millones de refacciones, materiaies y squipo

Enio que s reNere al equipo de compto el sistema cuenta con:

4 Sistemas 38 de (BM

§ Redes de micros

382 Microcompitadoras

358 impresoras

48 Terminales sistema 38

2 Siatemas Hewlett Packard $000 modelo H50
87 Terminales Hewlett Packard 8000

Este squipo desde luego no es suficiente para cubrir los requerimientos basicos de
cada una de las dreas del organismo.

Un punto de wital importancia en los recursos materiales son los proveedores los
cuales constituyen una parte del entormno que mantiene activo al Metro.
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€1 sistema tiene dos tipos de proveedores; nacionales y extranjeros ambos son
sometidos a licitacion, para los proveedores intemacionales hay dos lictaciones al aflo y
para los nacionales 16 veces al afto.

Una vez inscrito en la licitacidn se cotejan precio, calidad y entrega de los
proveedores y ios mejores productos son aceptados, posteriormente se someten los
productos a prusbas de calidad. Cuando son aceptados 108 productos el proveedor
puede vender a |a organizacion cada vez que esta lo requiera.

Los principales productos importados que compra el S.T.C. son: circuitos
elctronicos; material de rodamiento como baleros, tuercas, tornios, hemamientas,
pintura anticorrosiva; cable entre otros. Estos productos son traidos principaimente de
Francia, Alemania y Japdn .

Los proveedores nacionales venden al Metro papeleria, escritorios , mesas, sillas,
etcétera.

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

Por ofro lado el Sistema tiene 16 aimacenes y 100,000 cddigos ios cuales son de
dificil control debido a que son bastantes. Sin embargo, en el Plan de Empresa de 1992-
1998 del Sistema de Transporte Colectivo se tiene ya contempiado implantar un sistema
automatico de cddigo de barras con el proposito de agiizar el proceso de recepcion de
materiales y refacciones asi como estimular el desamolio de fabricas nacionales con
capacidad de producir los insumos que requiere ei organismo.

. Recursos Econdmicos

En el rubro de los recursos econdmicos se destaca ia explotacidn de 537 locales
comerciales, 24 edificios y 62,234 espacios publicitarios los cuaies generan ingresos por
16.9 milones de nuevos pesos.

En el rengion de espacios publicitarios, es importante seftalar que con el objeto de
Que @l propio mercado determinara los montos que deben cobrarse, tanto por renta
unitaria como por espaclo, se llevd a cabo una Kcitacion publica, a través de is cusl se
concesionaron 760 paneles de anden, 238 mddulos luminosos y 39,116 espacios
laterales superiores de vagon.

Quiero seflalar que para poder anunciarse en cuaiquiera de ias opciones antes
mencionadas se recurre a una empresa llamada "Impactos exteriores y espectaculares *
VISTA y s la Uinica que puede conseguir I;:utorizadbn del Metro, esto significa que no



se tiens trato divacto con el sistama, por lo tarto considero éato un pioblema poigue
aunque el ingreso generado por medio de este rubro no es de mucha importancia, pero si
seria de gran utiidad incrementar este ingreso ¢como? simplemente eliminando este
intermediario y la comisidn que se cobra por este servicio ahore el Metro la cobraria.

Los ingresos mas importantes para el Sistema son los que se obtienen a través de
la veta del boleto unitario y del abono de transporte.

En o) afic de 1993 se vendieron 1,285.3 milones de boletos y 6.8 milones de
abonos de traneporte. Asi los ingresos reales totalkizaron 1°015,403.7 miles de nuevos
pesos de los cuales el 46.7% coresponde a recursos generados por el propio organismo,
§3.7% comresponde a aportaciones del Departamento del Distrito Federal y el 0.6%
cofresponde a financiamiento extemo,

Los egrasos ascendieron a 1°077,410.7 milones de nuevos pesos de (os cuales el
70.4% se destina a gasto corriente(4) , el 21.3% es para gasto de capitei(inversion flsica)
y ¢10.3% cubre requerimientos de! servicio de la deuda.

ESTRUCTURA DEL FINANCIAMIENTO
(MILLONES DE NUEVOS PESOS)

1993 % AL TOTAL
Ingresos por venta de servicios = 584 45.3
ingresos diversos 169 13
Suma ingresos propios 6009 486
Subsidios 8872 §3.3
Total de ingresos 1,208.1 100

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo, Gerencia de Recursos Financieros

Como vemos a pesar de que la tarifa del Sistema de Transporte Colectivo ha sido
ajustada en varias ocasiones es insuficiente para cubiir por io mencs el gasto de
operacidn, por 1o que ha sido necesario canalizar cuantiosos recursos para subsidiar al
usuario.

En ia grifica 5 podemos ver como la tarifa ha aumentado por abajo de los
aumentos salariales, lo que hace necesario recunir al subsidio para mantener ol Sistema.

4) Servicios personales, materiales y suminisivos y servicios generales(endrgia eléctrica,

vigilancia, impieza y mantenimiento, 3
7
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Por ofro lado la grafica 6 nos muestra que a agosto de 1884 el costo de un viaje
en Metro es de 103 centavos de los cuales cada usuario paga 40 centavos.

En lo que se refiere a la estructura de costos $e ha incrementado en los Ulimos
afios, los renglones principales son: los cargos por depreciacidn y amortizacidn con 24%,
ya que el Metro es un sistema attamente intensivo en capital, sueldos y salarios 3%,
energla eldctiica, 15%; en tanto que materiales y suministros aumentd 14%,

En la estructura del gasto de inversidn, ¢l componente con mayor peso especifico
coivesponde a la adquisicidon de frenes con 38.4%; la rehabiitacidn de material rodante,
10.1%; la conservacion y mantenimiento de obra civil y de la obra eléctromecanica,
92% Yy las imtalaciones fijas 6.8%.

3.3 Anidlisie financiero 1993 ve 1892

Como podemos ver el Sistema de Transporte Colectivo mantiene una sana posicidén
financiera el registrar del total de recursos un porcentaje de 95.4% en el activo y 4.6% en
ol pasivo. Esta variacitn en las proporciones se deriva basicamente de las pérdidas netas
refiejadas en cada ejercicio las cuales obedecen principaimente a la aplicacion de las
depreciaciones histdricas y reexpresadas de activos fijos y materiales consumidos.

Para entender un poco mas los estados financieros del Metro usare aigunas
razones financieras que nos mostraradn como se encuentran las finanzas del Sistema .

Las razones financieras pueden divicirse en cuatro grupos basicos: razones de
liquidez, de actividad, de endeudamiento y de rentablidad para efectos de esta
investigacion solo consideraré el afio de 1992 y 1693 debido @ que no tengo informacién
de todo el periodo de 1894,

Como podemos observar en ef cuadro 11 el indice de soivencia nos dice que
tenemos para o afio de 1992, $2.4 de activo ciiculante por cada $1.0 de pasivo
circulante y psra 1993 tenemos $2.5 de activo ciiculante por cada $1.0 de pasivo
circulante, esto nos indica que el organismo tiene la suficiente liquidez para cubiir sus
pasivos. En ambos afios el Indice es aceptabie.

E! Indice de |a prueba rapida nos muestra que para 1992 ¢! indice es de $1.5 de
activo circulante disponible por cada $1.0 de pasivo circulante y para 1993 tenemos $1.8
de activo circulante disponible por cada $1.0 de pasivo circulante. Esto nos indica ol
grado de proteccion brindada a (08 acreedores a corto piazo, COmMpuesto por actvos
liquidos, que pueden convertirse en efectivo en un periodo de tismpo relativaments corto,
Los Indices de 1.5 en 1992y 1.8 en 1993 se consideran buenos.
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Por o que se reflere a las medidas de actividad la razon de rolacion de achvos
totales nos indica un Indice de 0.17 para 19892 y 0.16 para 1993 esto significa que el
S.T.C. cambid sus activos 0.17 y 0.16 veces al afto respectivamente, 1o cual habla de ia
deficiencia con que esta empleando sus activos para generar ventas. Una solucidn podria
ser invertir en el activo y con ell0 la oferta del servicio,

Por otro lado el Indice de endeudamiento del Metro fue de 4% en 1982 y 5% en
1993, esto indica que 1a empresa ha financiado en 4% y 5% sus activos con
finenciamlento extemo. La ampresa ho cuenta con apalancamiento financiero , por lo que
insintiria en que la empresa necesita mas financiamiento.

La rentabliidad en el Metro es defintivamente nula, si abservamos el resultado en
el affo de 1992 nuestro margen de utilidad de operacion fue de 0.06% y en 1993 hubo
una pérdida de 0.11%, el Sistema no alcanza a cubrir sus costos y considero que esto
podria camblar, incrementando el precio dei viaje.

El estado de resutados nos muestra que e! Metro tiene un alto costo de operacion
que no alcanza a cubrir con los ingresos por servicios lo que genera un aito déficit que no
puede superar ni con fos productos financieros ni con el subsidio.

Los Indices de margen neto de utilidades y rendimiento de fa inversidn comoboran
I3 péraida con que esta trabajando el Sistema.

CUADRO 11. RAZONES FINANCIERAS

RAZON FORMULA 1892 1993
I. LiQUIDEZ |
- Indice de salvencia activo circulante 320,771 437,880
pasivo a corto plazo 130.51; 169,37;
24 25

- Indice de prueba activo circulante-inventaria  320,771-124,713 437,880-130,955
répida = =
pasivo a corto plazo 130,516 169,373

1.5 1.0
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ii. ACTIVIDAD

- Rotacidn de activos ventas 654,245 - 554,727
totales = —=
activos totales 3'221,755 3'3680,853
0.17 0.16
i, ENDEUDAMIENTO
- Indice de endeudamiento pasivo total 136,056 175,608
activo total 3'221,755 3'360,853
4% 5%
- Razdn pasivo-capital pasivo a largo plazo 5,539 6,235
capital social 3'085,700 3'205,245
0.1% 0.1%
IV, RENTABILIDAD
- Margen de utilidad de utilidad de operacion 35,748 (62,007)
operacion sin deprecia- = —
clidn ventas 554,245 554,727
0.06% 0.11%
- Margen neto de utilidad utilidad neta despuds (274,628) (379,045)
de depreciacion
= —
ventas 554,245 554,727
0.48% 0.6%
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- Rendimiento de la in- utiidades netas des-

version pues de depreciacion (274.628) (379,045)
activos totales 3'221,756 3'380,853
0.08% 0.11%

CUADRO 12. BALANCE GENERAL (MILES DE NUEVOS PESOS)*

AUMENTO O
1992 1983 DISMINUCION

ACTIVO
CIRCULANTE
Efectivo en caja y bancos 13,209 3,680 (9,549)
inversiones en valores e 20,327 20,242
Documentos y cuentas por cobrar 32,207 40,387 0,080
Fondo presupusstal disponibie
on tesoreria 4412 20,977 (13,436)
Anticipos a provesdores 73,303 149,000 75,708
Almacenss 124,713 130,955 6,242
Materiales y equipo en traneito 2618 43,145 20,527
Almacen en poder de terceros 20,144 20,330 108

SUMA 320,771 437,080 117,089
INMUEBLES PROPIEDADES, PLANTA Y EQUIPO
Terence 131,574 142,100 10,526
Edificios 2'625,081 2'727,708 202,647
Taneles y vias 1'678,131 1°012,381 134,250
Equipo elctrico de pasajeros 2'685,438 2'070,674 213,236
Maquinaris y equipo 682,351 758,319 75,088
Mobiliario y equipo de oficina 48617 66,170 7,681
Equipo automotriz 27,407 32,570 5,003

43



Herramientas

Equipo de cOmputo

Anticipos para construccion

de equipo

Otros.depreciacion acumulada
SUMA

DIFERIDO

Pagos anticipados

Existencia de boletos

Deplsitos en garantia

Patentes y marcas
SUMA

TOTAL ACTIVO
PASIVO Y CAPITAL

A CORTO PLAZO
Obligaciones documentadas
Por pagar
Provesdores
Cuentas por pagar
Provisidn para pago de primas
de sntigledad
Oftros pasivos

SUMA

A LARGO PLAZO
Obligaciones documentadas
por pagar
Provision para pago de primas
de antigedad
SUMA
SUMA PASIVOS

$
4,965

108,877
(4°978,029)
2'093,477

2,300
8,002
173
24
7,507

3'221,758

3,050
19,009
42,377

65,144
L
130,516

1,424

4115
5,539
136,066
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6878 1913
184,214 76,337
(5'661,686) 682,637
2'937,381 43,884
1,302 (1,008)
4,133 (069)
173 -
24 -
5,632 (1,87%)
3°300,863 150,008
8,370 4,520
20,433 1,334
64,605 22,228
75,000 10,752
o9 23
168,373 38,857
1,608 272
4339 424
6,235 L
176608 30,663



PATRIMONIO
Aportaciones del Departamento

del Distrito Federal 498,053

Ofrae aportaciones 35,814

Subsidio de invereidn 85,276

Aportaciones por asuncidn de

la deuda 9,084

Superdvit por revaluacidn 3'265,871

Resultados de ejercicios ante-

riores (606,284)

Modificacidn a resultados de

ejercicios anteriores (498)

Utiidad o pérdida neta (274,628)
SUMA PATRIMONIO 3'086,700

SUMA PASIVO Y CAPITAL 3'221,756

769,689
38,772
65,276

9,004
3'496,024

(781,409)

(10,156)
(379,045)
3'205,245
330,863

* informacidn obtenida de ia Gerencia de Recursos Financieros
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271,638
(2,042

239,183
278,128

9,680

-104,417
119,048
150,008



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

1992
INGRESOS
ingresos por servicios 554,245
Otros:
Apoyo para la operacidn 318,781

Prodkictos financieros 6,560

Otros productos 43503
SUMA INGRESOS 923,188

EGRESOS

Suma dei costo de pro-

gramas 887,443

Bisicos:

Operacidn delsistema 400,595

Mantenimiento y desa-

rollo de la infrasstructura

Y 96 los equipos 344,038

De apoyo:

PFormulacion y conduc-

cidn de las polliicas de

gestion. 14,199

Plansacidn, administra-

cidny control 128,611

Resultado de operacion 35,748
Oftros: Partidas extraorainarias
Pdrdida o utilidad cambiaria 2,485

Depreciacidn de activos .
(valores histdricos) 27,874
Primas de antigledad 16,148
Reaxpresidn de materiales
consumidos 129073
Depreciacidn de activos

 valores reexpresados 250917
Utiiidad o pdrdida de

operacidn (274,0208)

1983
554,727
415,600

41714
40,018
1°015,403

1°077,410

443,627

438,120

16,807

178,747

(62,007)

3,045

31409

13,640

15,032

252914

(378,048)
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AUMENTQ O
DISMINUCION

482
96,808
(2.389)
(,777)

92,214

189,987

43,032

94,091

2,708

80,138
(05,753)

3,628
(2,800)

2859
1,997

104,417



Como vemos en &l cuadio nlimeio 12 aists ui incremeito de los activos fjos de
un afo a otro, esto se debe a la compra de equipos nuevos adquindos durante ese
periodo, asi como por la reexpresion de valores que mensualmente afectan al total de
activos fijos.

El incremento dei activo circulante se genera principalmente en el rengién de
anticipos a proveedores, por la adquisicion de refacciones y materiales.

El incramento dei pasivo lo generan principaimente: las cuentas por pagar y las
provisiones para pago de primas de antighedad.

Ef incremento cbservado en el patrimonio lo generan basicamente: la acumulacién
de aportaciones del Departamento del Distrito Federal y subsldios del Goblemo Federal
para fings de inversion, el superdvit por revaluacidn de activos fijos e inventarios en
almacenes.

4.DIAGNOSTICO GENERAL DEL S.7.C. METRO

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

Ademas podemocs observar rézagos en los programas de mantenimiento
preventivo y comrectivo por limitaciones y recortes en los recursos humanos y financieros
que se traducen en deficiencias en el mantenimiento, conservacidn y operacion que se
acentua por el acelerado crecimiento de la red. :

Una vez analizados los recursos del S.T.C. y tomando en cuenta que el entomo
del organismo se encuentra determinado en gran medida por las politicas
gubemamentales de financiamiento, subsidlos y tarifas, expansion del sistema, asi como
concesiones y permisos de otros servicios de transporte urbano, el organismo presenta
Ias siguientes fuerzas y debilidades.

47



a. Fuerzas:

- Se cuenta con una amplla experiencia técnica

- El nivel de productividad es alto comparado con otros Metros del mundo y el costo de
produccién del serviclo es muy bajo y competitivo intemacionalmente,

- Se ha avanzado en la modermnizaclon intema

- Se tiene una relacidn cordial y positiva con la organizacidn sindical que hace posible su
participacion en el logro de los objetivos del organismo.

- Dispone de una red de 178 kildmetros cuyo derecho de via puede ser explotado
comerclalmente en nuevos servicios de telecomunicaclones mediante fibra dptica,

b. Dedilidades:

- Saturacidn de ineas de mayor trafico (1,2 y 3) en las horas de mayor demanda, con la
conescuente sobreutiizacién de las instalaclones, y subutilizaclon de la capacidad en
otras (488Yy7)

- Imsuficiencia cronica de recursos por una politica de tarifas fijas durante largos periodos
de tempo.

- No se ha otorgado la debida prioridad al abatimiento de los rezagos de mantenimiento y
persiste el deterioro en algunos equipos ¢ instalaciones.

4.1 Definicidn de objetivos
A partir del diagnostico considero que los objetivos del S.7.C, Metro seran;

€ principal objetivo del Sistema de Transporte Colectivo Metro es; Proporcionar
un serviclo de transporte masivo de alta calidad, para mejorar la movilidad de Ia
poblacidn a un costo bajo. De aqui se desprenden {08 objetivos especificos.

* Garantizer Is seguridad de usuarios y frabajadores en la prestacidn del servicio
mediante la modemizacion de equipos e instalaciones.

* Mejorar ia confanza del usuano en su transito por estaclones y correspondencias
estableciendo procedimientos de seguridad adecuados y reforzando la vigilancia.

* Mejorar la utiizacidn de equipos ¢ instalaciones para lograr su dptimo aprovechamiento.
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* Avanzar hacla la autosuficiencia financlera del Metro utilizando un esquema tarifario
fiexible que, a partir de niveles adecuados de eficlencia y productividad, compense la
slevacion de los costos,

* Desarrollar nuevas fuentes de ingresos para el Sistema mejorando las instalaclones
para espacios publicitarios y ampliando la explotacion del derecho de via con que cuenta
@) Sistema para enjaces de telecomunicaciones de uso comercial.

4.2 Definicion de Estrateglas

Para cumplir los objetivos anterlores consldero necesario desarroliar [as sigulentes
estrategias:
a. Preservar la capacidad de serviclo de la red actual para lo cual se deberd dar atencion
especilal a la conservacion y rehabilitacion del material rodante, equipos e instalaciones
de lared y a las estaclones y edificlos, mediante practicas rigurosas de mantenimiento
preventivo y reparacidn programada, a fin de mantener en dptimas condiciones las
instalaciones.
b. Renovar aquelios elementos ¢ equipos que llegan al final de su vida Util y por olra parte
sustitulr los que han dejado de fabricarse o no se encuerntran facimente en el mercado
las refacciones para su mantenimiento.
¢. Ampliar la capacitacién de) personal para una mejor atencidn al publico y un mayor
cumplimiento de programas.
d. Finaimente insistir ante las autoridades competentes la urgencia de Instrumentar una
politica tarifaria flexible para vincular graduaimente los precios a los costos de transporte
& fn de sanear y fortalecer las finanzas del organismo procurando la eutosuficiencia
financiera para cubrir al menos los costos de operacion,

4.3 Control de Ia operacidn

Para poder realizar no solo el cumplimiento de los objetivos la Direccidn General
del S.T.C. Metro determinan los siguientes indicadores de eficiencia y calculd los Indices
para los afios de 1983 y 1994

Bl proceso basico de control implica necesariamente el establecimiento de
indicadores y la medicion de estos.
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B! Sistema de Transporte Colectivo Metro tiene clasificados sus indicadores de
eficiencla en 11 rubros que son:
1. Infraestructura dentro de esta se miden las iineas de operacion y |a extension en vias
en kildmetros,
2. Operacidn en este rubro se mide el numero de pasajeros fransportados por dia
laborabie y sabados y domingos.
3. Parque vehicular aqui se toma como unidad de medida cada tren, es decir, se mide el
material rodante existente y el material rodante en operacidn asl como el volumen de
consumo de energia.
4. Recursos humanos aqui se habla especificamente de la plantiia autorizada y de la
plantilia contratada.
5. Ingresos realizados dentro de este el Sistema considera los ingresos por transferencia
del Goblemo Federal, las aportaciones del Departamento del Distrito Federal y ofros
Ingresos.
6. Presupuesto ejercido este Indicador contempla ei gasto corriente, servicios personales,
materiales y suministros, senicios generaies, Intereses, gasto de inversion, blenes
musbles e inmuebles, obra publica y detida piblica.
7. Variables financieras en este se destaca principaimente el total de activos, total de
pasivos y @l patrimonio.
8. Financieros este indicador abarca el costo totai de cada pasajero transportado y el
costo de servicios personales por pasajero transportado
9. Costo de operacidn aqul se valora el costo de operacion por pasajero transportado,
por carro en operacion y por kildmetro recorrido.
10. Costo de mantenimiento este importante indicador implica e/ costo de mantenimiento
por pasajero transportado, el costo de mantenimiento por carro en operacion, por
kiidmetro recomido y el costo de mantenimiento por kildmetro de red.
11. Costo de consumo de energla especificamente este indicador contempla el costo de
consumo de energla por pasajero transportado, por carro en operacién, por kildmetro
recorrido ¥ por kildmetro de red,
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Bl Sistema de Transporte Colectivo Metro en el departamento de Relaciones
PUbkcas y Comunicacidn Soclal esta llevando a cabo una Investigacion en la que
pretende saber si el servicio que presta el Sistema es eficiente o no y para esto elabord
ol cuestionario que aparece en las siguientes hojas, para aplicarlo a 2,300 usuarios.

Si observamos el cuestionario elaborado por el Sistema de Transporte Colectivo
no es de utllidad para ml investigacidn porque la Informacidn que se pretende recabar se
reflere unicamente al serviclo , es decir, |a informacidn obtenida nos dira sl el Metro es
eficiente o no pero no nos hablara sobre el costo y esta variable forma parte importante
de la Investigacion es por eso que presento un cuestionario mas acorde a mis
necesidades de informacidn el cual aparece despues del cuestionario elaborado por el
$.T.C. Met-o.

Es inportante sefalar que tomar una muestra de 2,300 usuarios de una poblacién
de 4'700,000 usuarios diarios realmente es minima. Propongo entrevistar a por o menos
3,000 usuarios para asi reducir el error en 1a Informacién,

Sin ambargo, desgracladamante por falta de tiempo, de recursos humanos y de
financiamiento por parte dei Metro me he visto precisada a hacer uso solo de 1a
Informacion recabada para piantear conclusiones y recomendaciones.

8. CONCLUSIONES

Despues de 25 afios de operacidn ininterumpida el Sistema de Transporte
Colectivo Metro sufre un proceso de deterioro que propicia principaimente ei aumento de
fallas de los equipos y ia consecuente afectacidn del servicio. El bajo nivel de las tarfas
del servicio impide solucionar el problema.

Las principaies fallas que detecte y considero es necesario mencionaras
nuevamente para aportar ias posibies soluciones son las sigulentes:

Recursos humanos

El Sistema tiene 13% de plazas vacantes respecto de la plantila autorizada,
pueato que no se tiene el suficiente ingreso para pagarle a mas personal, se tiene que
ocupar 80lo el 87% de la plantiia, ocasionando cargas de trabajo pesadas ademas de
esto el personal no recibe la suficiente capacitacion y percibe un salario bajo esto afecta
de manera directa la productividad y por tanto la calidad del servicio,

Recursos materiales

No se ha puesto atencion al abatimiento de ios rezagos de mantenimiento y
persiste ol deterioro en algunos equipos e instalaciones.

La Intensidad de utilizacion en las iineas 1,2 y 3 ha ocasionado un desgaste
extraordinario de instalaciones y equipos qu;lafectl la eficiencia y calidad del servicio.



SISTEMA
DE TRANSPORTE
CALECTIVO

R COLECT TRO

1. {Confia o desconfia que el Metro lo llevara a tiempo a su
desting?

Confia Desconfia

Porque

2. (Se siente megura o inseqguro al viajar en los trenes y caminar
por las estaciones?

Seguro Inseguro

Porque

3. {Conmidera que los trenes y estaciones le ofrecen camodidad o
incomodidad?

Comodi dad Incomodidad

Porque

4. (Normalmente cuanté tiempo ocupa en las taquillas para comprar
sus boleton?

1 a8 min.

S a min.

10 a 15 ain.
mas de 15 min.

8. (Considard el tiempo de espera adecuado o inadecuado para este
servicio®?

Adecuado Inadecuado
&, {Gud trato ha recibido de:
Taquilleras
bueno regular malo no ha tenido relacidn
Vigilantes del STC
bueno regular malo no ha tenido relacidn
Policias auxiliares

s pldhE " M pagalEr 'Y malo 52 Mo ha tenido relacidn
Jafes de estacidn

hsnn renular maln nn ha tenido relacidn



DU TEM AL
OB TERADGw

LoneCTr o

7. {Cudndo ha solicitado infarmacidn se le ha prapo}cianada en
forma adecuada o0 inadecuada?
Adecuada Inadecuada Nunca la ha pedido

8. iConsidera que ] funcionamiento de las torniquetes donde
intraduce su boleto es?
Bueno Regular Malo

9 .lLos letreros y sefalamientos de las estaciones le orientan?
‘Bien Regular Mal

10, {Considera que @] funcionamiento de las escaleras mecanicas
as?
Buena Regular Malo

11, { Entiende los mensajes que se envian por sonido en
Tranes

L} NO A vecas
Estaciones
81 NO A veces

12. {Como considara la iluminacidn en

Tranes

Buena Regular Mala
Estaciones

Buens Regular Mala

13, Camo considera la ventilacidn en Trenes
Buena Raegular Mala

14, (Como considera la limpieza en
Tranes

Buena Regular 53 Mala
"Estaciofies U

Buena Ragular Mala



SISTEMA
DE TRANSPUORT &
COLECTIVO

18, {Camo considera la vigilancia en Pasillos

Buena Regular Mala
Andenss
Busna Regular Mala

16.iNormalmente hacia donde se dirige cuando usa el Metro?
a) E] trabajao

b) La escusla

c) De compras

d) Diversidn

@) Hacer tramites

$#) Otros

17+ LCudntas dias a la semana usa @l Metro?
18. .(Gansralmente que linesas del Metro usa?
19. 4Cudl es su nivel de escolaridad?
a)Primaria

b)Secundaria

c)Praparatoria o técnico

d)lLicenciatura

®)Ninguno

20, ¢Cud) es su ocupacidn principal?

a) Empleads

b) Comerciante

¢) Profesionista

d) Obrerao

@) Estudiante

¥) Hogar

g) Qtro

21, (Oue edad tienw?

22, {Gué sexo es”?

23. LGue le guetaria proponar para mejorar el servicio del Metro?

e RARTAG PO’ S0 APGYD >4



ENCUESTA PARA USUARIOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
METRO 1985

1. ¢(Normaimente cuantd tiempo ocupa en las taquillas para comprar sus
boletos?
2. i En las instalaclones del Metro los letreros y sefialamientos le orientan
cotrectamente?

()S () No
3. Una vez estando en el anden jcuantd tiempo tarda en pasar el
tren?

4 ;Considera este tiempo?
Adecuado Inadecuado
LPor qué?

5. {Una vez dentro del tren el recorrido de una estacion a otra es rapido?

()8 ()No
8. . Como se siente al viajar en los trenes del Metro?
Muy seguro Seguro Inseguro Muy inseguro

7. LA qub lo atribuye?
8. En una escala de 0 a 10, {con cudnto calificaria el serviclo de vigilancia?
9. Los mensajes que se envian por sonido son claramente escuchados?

sl No Aveces
Trenes () () ()
Estaciones () () , ()

10. (Normaimente cuantos transbordos realiza durante su recorrido?

Excelente Buenc Malo Pésimo
11. ¢ El funcionamiento de los tomiquetes donde

introduce su boleto es? 0O O O 9]
12, (Considera que el funcionamiento de las

escaleras mécanicas es? {) () () ()
13.¢La limpieza en las estaciones generaimente es:? () () () ()
14,4, Cud! es su opnidn respecto a la limpleza en

trenes? () O O ()

16. Cuando acude a un mddule de informacion,

¢se le ha proporcionado un servicio? () 0 0 ()
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Excelerite Bueno Malo Pésimo

16. ¢ La ventilacion dentro de los trenes es? () () () ()
17. ¢ La lluminacidn dentro de los trenes es? () O O ()
18. ¢, Lalluminacidn dentro de las estaciones es? () O ) ()
19. Generaimente el trato que ha recibido del personal

del Metro ha sido? () () O ()

20. ; Cuanto cree usted que cueste realmente un viaje en Metro?
21, ¢ Estaria dispuesto a pagar un incremento en el precio de este servicio?

Si () ¢De cuanto? No () ¢Porque?
22, ; Creé que sean necesarlas mas lineas del Metro ademas de las ya existentes?

Si () ¢Cuales? No () ¢Porqué?
23. (En  su opinion que ampliaciones necesitan las lineas  del
Metro?
24, ; Durante su estancla en el anden observa usted los paneles luminosos?

Sl () ¢Cudles recuerda? No ()
25. 4 Una vez estando dentro del tren observa los carteles que se¢ encuentran en |a parte
superior del tren?

Sl () No ()

28. (Ha adquirido alguno(s) de los productos y/o servicios que se anuncian en los
trenes?
27. 4Cudl fue el Gltimo anunclo que vio o escucho acerca del
Metro?
28. ;Qua le gustarla saber acerca del Metro?
Preguntas de clasificacion

28. ;Normalmente hacia donde se dirige cuando usa el Metro?
28. ( Cudl es su nivel de escolaridad?
30. 4 Cudl @8 su ocupacidn principal?
31. (Cudl es su afto de nacimiento?

GRACIAS POR SU APQYO
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Recursos financieros

El Sistema enfrenta un desequlilbrio financiero crénico por el hajo nivel de las
tarifas de) servicio esto genera un importante rezago frente a la evolucidn de los costos.

Algunas posibles soluciones a estos problemae son:

E! principal problema del Metro y de este se derivan los demas es la politica
tarifana, por 1o que considero urgente Instrumentar una politica tarifaria fexible

Porque si la captacion de Ingresos mas importante del Sistema es la venta del
servicio, es necesario un incremento gradual en los precios del boleto unitarlo  a fin de
poner los precios acorde con la realidad teniendo como objetivo principal revertir 1a
condicién deficitaria del organismo. Yo sugiero que el costo por pasajero sea de 60
centavos da nuevos pesos, de esa manera se invierte el subsidio. El ingreso por venta de
boleto unitarlo serla de 60 centavos de nuevos pesos y el subsidio de 43 centavos de
nuevos pesos que sumado nos da un total de 103 centavos de nuevos pesos que es el
costo real por pasajero (Ver grafica 6). Este Incremento podria implantarse en el primer
semestre de 1895 y para el segundo semestre tener otro incremento de 20 centavos de
nuevos pesos y por ultimo para el primer semestre de 199€ incrementar nuevamente la
tarifa en 20 centavos de nuevos pesos para asi poder alcanzar un precio de un nuevo
peso y de esta manera eliminar completamente el subsidio como sucede en Hong Kong.
Tomando en cuenta que ewisten usuarios con capacidad de pago menor, aun asi el
precio seguirie siendo econdmico pare estas personas con ingresos bajos en
comparacion con el transporte que no es subsidiado.

Es Importante considerar el nivel de calldad de este serviclo para que el usuario
acepte ol incremento de precio antes propuesto.

Es un transporte masivo de pasajeros y constituye el Sistema con la mayor capacidad
de transporte entre los ya existentes. Los trenes constan de 9 carros y pueden transladar
hasta 1,530 pasajeros capacidad muy superior a los otros serviclos.

Como vemos el Metro puede transportar 1,530 pasajeros por tren cada dos
minutos, si esto lo tradujeramos en automoviles circulando por las calles estariamos
hablando de 1,500 autos aproximadamente, suponiendo que cada auto transporta a un
8010 viajero, como ocuiTe todas las mafanas, estos saturarian en 10 minutos la Calzada
de Tialpan del ramo de Taxquefta a Pino Suarez. 1,500 Autos en cinco carriles y
tomando como media 4 metros la longitud de cada auto, ocuparian 1 kilbmetro y 200
metros. esto cada dos minutos; lo cual significa que en 10 minutos se sumarlan tantos
autos al transito que el tramo comprendido entre Taxquefia y Pino Suarez estarla
compietamente congestionado, serla la locura. Ademds debemos tomar en cuenta la
gente que tiene que traneportaree desde otros puntoe, serian otroe 1,600 automoviies

circulando cada dos minutos por Pantitlin, Observatorio, etc. La ciudad definitivamente
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serla una catastrofe, afortunadamente contamos con el Sistema de Transporte Colectivo
Metro.
El Metro es el servicio que presenta la mayor oportunidad en los tiempos de traslado.
Este Sistema funciona con intervalos de menos de dos minutos y velocidades maximas
de 80 kildmetros por hora para la red neumatica y de 100 kilbmetros por hora para ia
féirea.

Quiza podemos considerar estas velocidades bajas, pero tratemos de viajar a esta
velocidad por las principales arterias de nuestra ciudad en dias laborables, simplemente
es imposible.

E! funcionamiento automatizado con sistemas de control operaclonal y de reguiacion del
trafico, su recomdo por vias unidas que le permite mantensr continuidad en su
desplazamiento otorgan un alto grado de seguridad al pasajero, con superior
confiabilidad a los otros medios de transporte que tienen restricciones primordialmente de
vialldad. Ademas es blen sabldo que el Metro es el medlo de transporte que presenta el
menor porcentaje de accidentes en cuanto al trasiado se refiere.

El Metro es un sietema de alta tecnologia. Su funcionamiento se realiza mediante
complejos dispositivos de sefializacion y control que permiten mantener altae velocidades
y gran frecuencla de viajes. Su condicidn de alto nivel tecnologico permite mantener un
sefvicio confiable, rapido y seguro.

S| blen la inversidn requerida por kilbmetro para el Sistema es elevada, los costos
unitarios por pasajero son los mas bajos en nuestra ciudad y también mas bajos que el
Metro de otrae cludades en € mundo.

Adicionaimente a ias ventajas anteriores, cabe agregar la condicidén no contaminante del
Metro, factor relevante para evitar la contaminacion atmésferica del drea Metropolitana
de la Ciudad de México.

En contraste, el transporte automotor emite el 60% de o8 factores contaminates
de aqui los autos privados generan el 65% y el restante 35% se genera en ios demas
medios de autotransporte piblico con vehiculos de combustion.

Tomando en cuenta lo anterior el Metro constituye el eje central del sistema de
transporte de pasajeros ya que su operacion permite ahomrar energdticos, reducir la
contaminacidn ambiental y evitar congestionamientos viales. Si bien ¢l Sistema nos
proporciona todas estae ventajas lo correcto es tener un incremento en sus tarifae para
evitar mds sy deterioro invirtiendo en mantenimiento correctivo y preventivo y reducir el
défict a corto y mediano plazo lograr desaparecer el subsidio que tiene ¢l Metro.

Por oftro lado los ingresos que se obtienen por la venta de paneles luminosos de
anden y carteles en los trenes es bastante poco, considerd conveniente tener un

incremento de precio en astos servicios de por lo menos el 50%. Y ademde eiminar la
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intervencion de la empresa impactos exteriores y espectaculaies VISTA paia captar
integro el ingreso por este sefvicio.

' Todo con el proposité de fortalecer las finanzas del organismo, procurando la

autosuficiencia financiera para cubrir al menos [os costos de aperacidn,

Desde juege con un incremento paulatino en los precios del servicio no pretendo
desalentar e uso de este medio de transporte sino por el contrario a camblo de un
incremento en |3 tarifa ofrecer mejores y mayores serviclos.

Estoy convencida de que sl el Sistema tuviera un incremento en sus precios y
proporcionara e mismo serviclo el usuario seguiria usando este medio de transporte por
lo que el supuesto planteado es aceptado.

Pero esta no serla una solucidn por lo que creo que sl el Metro obtiene mas
ingresos debera invertir principaimente en mantenimiento de material rodante, equipos e
instalaciones de [a red y en estaciones, en edificios con el propdsito de mantener en
buenas condiciones las instalaciones y mejorar el serviclo.

Ademas podria financiarse un Programa de Modemizacidn en donde se
contemple tanto los recursos materiales como también los recursos humanos.

Tomando en cuenta las deficiencias del Sistema este Programa de Modemizacion
podria inciulr;

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

Rehabiiitar los taleres del Sistema y modificar su organizacién estableciendo una
estructura modema que fortalezca las funciones de supervision y control de calidad.

En las instalaciones fijas y obra civil reducir el rezago en mantenimiento.

Amplaciones sustanciales en la red.

La modemizacion administrativa es tambien fundamental para el mejor funcionamiento
del Metro, espacificaments el desarolio de los recursos humanos impiantando para esto
mejores sistemas de: Seleccion y contratacidn de personal, capacitacidn, modemizar el
sistema escalafonario y retabulacion de sueidos y salarios.

Los objetivos de esta investigacion se lograron satisfactoriamente, ya que se ha
definido claramente la situacidn actual del sistema, y en base a esto se han establecido
estrategias para mejorar el servicio a fin de contribuir a la buena imagen de la

organizacidn y de esta manera fundamentar un incremento gradual en ios precios
unitarios del viaje en Metro,
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