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INTRODUCCION 

Desde los or!qenes de la Ciudad de H6xico, ésta se ha mantenido 

como el principal centro económico, pol!tico y social respecto de 

los demás centros de población del pa!s. 

A partir de 1940, la Ciudad en su conjunto ha experimentado una 

continua expansión, que por falta de un ordenado crecimiento con un 

esquema de planeación urbana que previera las necesidades de 

integrar las nuevas áreas a la Ciudad, ocasionó una inadecuada 

distribución de áreas habitacionales, industriales, comerciales y 

de servicios, acrecentando y agudizando los problemas de abasteci

miento de agua potable, drenaje, contaminación ambiental y 

transporto urbano. As!, en los af\os 60's la construcción del Metro 

se convirtió en una necesidad, por la inexistencia en la ciudad de 

una red vial que presenta.ra continuidad, y un transporte que 

respondiera a las necesidades de transportación de la mayoría de la 

población. 

El prop6sito de éste trabajo es ofrecer, por un lado, el exAmen de 

los aspectos administrativos del organismo pOblico descentralizado 

Sistema de Transporte Colectivo Metro, y por el otro, el problema 

del transporte de pasajeros en la Ciudad de H~xico. Teniendo en 

cuenta que el problema del transporte de pasajeros no surge solo, 

sino que ti12ne como antecedente las situaciones económicas, 

poltticas, sociales y culturales que ha vivido la Ciudad, as! como 



las medidas que ha tomado el Gobierno Federal para solucionar este 

problema. Por lo que es de gran importancia el seftalar la partici

pación de la Administración Pública en la atención del servicio de 

transporto do pasajeros. 

Para el efecto, en el primer capitulo se presenta una síntesis muy 

general del origen y desarrollo de la ciudad de Hóxico, de sus 

condiciones pollticas, económicas y sociales, y su relación con la 

ovoluci6n del transporte, hasta la necesidad de creación del Metro 

en esta Ciudad. 

En el segundo capitulo se explica la intervención de la Admi

nistración Pública en la regulación de los organismos descen

tralizados a partir del fin de la Revolución Mexicana, as1 como el 

objetivo de creación de estos organismos. Posteriormente ee senalan 

las reformas que el Departamento del Distrito Federal ha venido 

realizando en su administración con base a la solución de loe 

diversos problemaa que aquejan a la Ciudad, se explica el origen 

del Proyecto del Metro y los problemas superados para la creación 

del organismo descentralizado Sistema de Transporte Colectivo, 

encargado de construir, operar y explotar el Metro en la Ciudad do 

K6x.ico, y se scña.lan tawbil!:n la& funciones de los organisr.:oo que 

intervienen en la adninistraci6n del transporte urbano, corno son la 

Coordinación General del Transporte y la Comisión de Vialidad y 

Transporte Urbano (COVITUR). 

11 



Dentro del terce.r capitulo se describe c6mo la planeac16n del 

transporte so estructura en !unción de la planeac16n a nivel 

nacional, lll itnportancia de ésta relaci6n, y el contenido de los 

planes y programas de desarrollo urbano, as! como los relacionados 

a la planeac16n del Metro. 

El cuarto capitulo aborda de manera general la ampliación de la red 

del Metro por etapa.a de construcción de 1967 a 1990, seflalAndose 

sus caracterlsticas generales y los beneficios qua ha demostrado 

para la solución al problema del transporte aa.n cuando la pa.rtici

paci6n en la oferta del servicio no alcance la proporción requeri

da, ya que la demanda y el área urbana crecen d!a con d!a. 

El quinto capitulo se refiere al estado financiero del STC-Metro, 

presentAndose el origen de los ingresos y el destino de los egresos 

del organismo, para explicar el porcentaje de partic1paci6n de nus 

ingresos propios y dal subsidio quberhamental en la cobertura de su 

qa.sto total. 

Por último, se presentan las conclusiones que se derivan de ésta 

investigación con respecto a la solución de la problemática 

considerada. 

III 



CAPITULO 1 EVOLUCION DEL TRANSPORTE EN L.A CIUDAD DE MEXICO, Y 

ORIGEN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO KETRO 



CAPITDLO 1 BVOLOCIOH DEL TRAllSPORTB RN LA CIODAD DE KllIC0 1 Y 

ORIGEN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO .. METRO 

1.1 EPOCA PRBHIBPAHICA 

Les or1genes de la Ciudad de México se remontan a la fundación en 

1325 por los mexicas de la llamada la Gran Tenochtitlán, que fué la 

mao grande y poderosa comunidad del Anáhuac. El dominio de Anáhuac 

"se extend1a por el oriente hasta el Golfo de México por el 

suroeste hasta el Océano Pacifico por el sur más allá de Guatemala; 

y por el poniente rozó con el reino de Michoacán" ( 1). 

TenochtitlAn se encontraba asentada en un pequeño islote de 11 km2 

de extensión y una población de 90, ooo habitantes. "El perímetro do 

la Ciudad iba, por el norte, de coyonacazco a Xacopinca (glorieta 

de Peralvillo y Av. Manuel Gonzá.lez}; por el oeste, de Xiutenco a 

Atlampa (Av. Bucareli o calles de Abraham Gonz.S:lez a Amparan y 

Arista, o Ramón Arizpe y Aldama}; por el sur siguiendo la acequia 

de Xoloco y la calzada de Ixtapalapa, bajando hasta Tletamacoyan y 

Macuitlapilco (calzada del Chabacano y calles de R!o Frto}; y al 

oste, de Azolocan, Zoquiapan y Atlixco a Zacatlán, Mecamalinco y 

Atenantitlan (calzadas de Morazá.n y Ferrocarril de Cintura y Av. 

1) ROliERO, Htictor Manuel. Historia del Transporte en la 
Ciudad de México. pe la Traiinera al Metro. p.11 
(ver mapa l} 



del Trabajo} "(1}. 

Esta Ciudad aprovechaba enormemente su Ubicación geográfica, el 

agua que la rodeaba la utilizaba para el riego, pesca, como canales 

de navegación para transportarse de un lugar a otro y comerciar con 

otras ciudades, as1 como para defenderse de sus enemigos, lo que 

permitió su expansi6n y que se convirtiera en el centro de 

actividad politice, económico, social y cultural de aquella ~poca. 

"La autoridad suprema de la ciudad de TenochtitU.n se depositaba en 

el Tlacatecuhtli o Hueytlatoani (supremo sei\or}, elegido por un 

Consejo o Tlatocan atendiendo a sus ?libritos civiles, cilitares o 

religiosos. El Consejo se formaba por dignatarios pertenecientes a 

la nobleza y a la misma familia dinástica. La ciudad de Tcnochti

tllin se encontraba dividida en 20 calpullis, inicialmente una 

organizaci6n agraria que se transforma en una organiz:aci6n 

pol1tica, militar y religiosa. Posteriormente se dividió la ciudad 

en cuatro calpullis mayores, delimitados por las principales 

calzadas de la misma. En cada calpulli hab1a funcionarios llaca.dos 

Capulleque y Chinancalli, que atendlan asuntos juridicos, policia

cos y adrninistrativoe de importancia menor" (1). 

2) Enciclopedia de M6xico. Tomo VIII. p. 610 
(ver mapa 2) 



En cuanto al transporte dos instancias se ocupaban de deliberar y 

resolver los problemas con respecto a este rubro, el Huey Calpixqui 

y el Tlatocan, que supervisaban la conservación y limpieza do las 

calles y reglamentaban el oficio del tameme (cargadores) acerca de 

las distancias y peso m!ximo que pod1an cargar. 

"El Código Legal mexica alud1a a la construcción y conservación de 

los caminos, cuyos trabajos eran atendidos por los <<municipios>>, 

particularmente despu6s de la temporada de las lluvias, y en los 

que, salvo los guerreros, los magistrados y otros dignatarios, 

todos los habi tantea estaban obligados a participar" (4) • 

"La transportación y el comercio se efectuaba principalmente por 

canoas a trav6s de canales de navegación construidos por los 

ingenieros 1nd1genas, que comunicaban la isla central con otras 

islas y con tierra firme, y que por su trazo y excelente comunica

ción, en la actualidad muchas de alias sirvieron de base para la 

construcción de algunos ejes viales y lineas del Metro"<'> • El 

sello caracter!stico de Tenochtitlán era que cerca de las islas se 

encontraban las chinampas o huertos flotantes, utilizadas para la 

siembra de oa1z, Chile, hortalizas y otras plantas comestibleo. No 

exist!an animales de carga, ni se aplicaba la rueda para el 

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

~) ROMERO, Héctor Manuel. ~. 14 

5) Revista de Administración POblica. "Departamento del 
Distrito Federal". No. 61/62. Enero/Junio. p.lJl 



"CUando el transporte en Tenochtitl6n no se reali:a.ba sobre las 

<<calles de agua>>, se resolv1a a través del músculo humano y de 

una red de caJDinos terrestres, los urbanos excelenteJDente proyecta

dos, construidos y mantenidos; y los rurales mediante veredas y 

puentes'*(•). sus callea eran amplias y limpias con el suelo bien 

sentado, con dírecciOn norte a sur y otras de este a oeste, e.ra.n de 

tres tipos: de tierra, los canales y las mixtas construidas en 

parte de tierra y en parte de agua. 

Existla.n puentes de piedra, de redes o de vigas, estos a1ti111os 

cumpl1an a.demás la funci6n de dique pues las calzadas se interrum

p1an con este tipo de puentes para permitir el paso del agua y 

evitar inundaciones. A la ciudad entraban y salian constantemente 

canoas de varias forina.s y tamafloa, las mAs qri:sndes ten!an hasta 

capacidad para .so personas. 

A la llegada de Corté.s en 1519, existían fuertes rivalidades entre 

los pueblos de An~huac, divisiOn que nyud.6 a loo espa.t\oles a vencer 

lea batallas n los indígenas, so~alandoae en 1521 el fin do 

Tenochtitlán. La destrucción de la principal comunidad del An!huac 

fué. el inicio de la conquista de H6xico, po~ lo que el caballo 

(tra1do por los espa.t'l.olcs) so consider6 indispensable para los 

ataques, reservándose su uso y propiedad a los espatíoles. 

') ROH.ERO, Héetor Manuel. Op. c::it. p.ll 



1. 2 BPOCA HISPANICA 

La capital de la Nueva Espana se sstableci6 en lo que antiquamente 

era Tenochtitl.in, su poblaci6n indígena habla decrecido a causa. de 

la conquista. y decreció aO.n m6s por las enfermodades epidémica.a 

(enfermedades desconocidas para los indlgena.a como la viruela, que 

ocasionaron terribles epidemias entre los ind1genas de raza pura, 

sin afoctar qravcmente a los espaftoles y mestizos), contando para 

el ano de 1524 con una poblaciOn de J0,000 habitantes. 

El primer gobierno novohispano fué el de Cortés, su autoridad so. 

e.jercla dircctaniente a por medio de delegados o tenientCs. En 1521 

los espaf"ioles fundaron el primer ayuntamiento en el Valle de M6>cico 

y en 1524 lo trasladaron a la ciudad de México, cuya organización 

y funcionamiento se modific6 en varias ocasiones. En tanto se 

establec1a el virreynato, por órdenes del Rey de Espaf\a al gobierno 

de cortés le siqui6 el establecimiento de la Real Audiencia en 1527 

con el fin de terminar con una situación de inestabilidad y lucha, 

dando inicio la coexistencia de dos autoridades en la ciudad, la 

que representaba al rey y la del propio a~tuntamiento. 

A ra1z. de la traza para la reconstrucci6n de Tenochtitlán llamada 

la Nueva Espa~a después de la conquista, éstb empez6 a transformar

se. Ante el problema de las inundaciones en la ciudad loa e.spafloles 

reforzaron los diques de loa caneilea, m~dida que no fue suficiente 

por lo que comenzaron a disecar canales y rlos. con la introducci6n 



de la rueda y animales de carga (mulas y burros), muchos de los 

antiguos canales fueron desapareciendo adecuando los caminos a los 

nuevos medios de transporte, los cuales marcaron otra etapa en el 

transporte urbano y contribuyeron directamente a la evolución del 

comercio, la comunicaci6n y el crecimiento de la ciudad, pues desde 

el primer Virrey Antonio de Hendoza en 1535, se preocup6 por la 

construcci6n y cuidados de calles y calzadas, Aunque a mediados del 

siglo XVI llego el primer carruaje a Nueva Espafta, siqui6 predomi

nando la navegaci6n como medio de transporte. 

El 24 de Noviembre de 1577 Felipe II rey de Espai\a, decret6 la 

prohibici6n a toda persona de cualquier eotado o condición el uso 

de coches y carrozas en la Nueva Espal\a, Disposici6n basada en el 

inadecuado uso de los caballos, ya que los caballos destinados al 

confort de los particulares diominulan el no.mero de los regular

mente dedicados a tareas militares. Esta disposición tue acatada 

con disgusto por lo que en el al'\o de 1600 fue anulada. 

El 31 de octubre de 1777 se emiti6 el primer RP.glamento pl'lra loe 

coches do alquiler, en el que se prohibi6 el a lqu ilcr de los 

coches, y se resorv6 estrictamente su uso a los duenos. 

El 20. conde de Rev illagigedo Juan Vicente de Guemes Pacheco y 

Padilla, virroy de la Ciudad de H6xico a partir de 1789, tue 

considerado durante su gobierno un hombre excepcional como urba

nista y virrey. Revillagiqedo 11 mAs que aludir al empedrado, a la 



cantera o a la apertura. de nuevas calles y jardines oxigen6 los 

osp1ritus de quienes requer1an del empedrado, de la cantera, de las 

callos y de los jardines para el cómodo vivir. Con él los transpor

tes urbanos recibieron excelente impulso" (1) • Estableci6 el 

alumbrado p'1blico y los cuerpos de guardia. 

El 20 de julio de 1793 Revillagigedo otorgó a Manuel Antonio Valdés 

y Munqu!a la concesión de un servicio de coches de alquiler, 

llamados "coches de providencia", y para los cuales se estableció 

un Reglamento el 6 de Agosto de 1793", en el que se set\al6 como 

debían ser los coches, su capacidad, el horario de circulación, el 

lugar de ubicación de los sitios y su costo entre otras disposiclo-

nes. 

se canceló en 1802 la concesión otorgada a Valdés y Kunguta, que 

pas6 a manos de Carlos Franco y Antonio Banineli durante 10 anos, 

permitiéndoles tener JO coches. Por lo que, el 7 de enero de 1803 

se em.iti6 un nuevo Reglamento para reqular la concesión del 

servicio de coches en el que so incluyeron nuevas disposiciones 

como la de imponer una multa a los cocheros en estado de ebriedad, 

los cocheros debían ser corteses, mantener en buen estado y linipio 

el coche y sOlo los concesionarios podían poseer coches de 

alquiler. El plazo de lista concesión concluyó en 1812 y el lo. de 

Agosto se elaboró un tercer Reglamento en el que se estipuló un 

impuesto anual por coche destinado al empedrado de las calles. 

'> ~-52 



En los siglos XVII y XVIII, no hubo un gran progreso tecnológico en 

los transportes con relaci6n al medio de tracción y a las caracte

r1sticas de los caminos, 11sino sólo al perfeccionamiento de los 

carruajes, as! como la extensión de las calzadas y el incremento 

natural del ntirnero de veh1culos de transporte particular y 

colectivo, lo que se efectuó casi paralelar.ientc con el crecimiento 

do la población, del comercio, de la producción y de las caracte

r1sticas del desarrollo de la Ciudad" ( 1
). 

1) FERAAHDO BRAVO, Gerardo. Op cit. p.132 



1 • .1 BPOCA IHDBPENOI&NTI: 

Durante el movimiento de independencia de 1810 a 1821 el pala 

auspendi6 todas sus actividad.es constructivas. En 1821 M6xico se 

indopendiz6 de Espafaa, y por el descuido de las callos y canales la 

ciudad sufrió inundaciones, careció de agua, sequrldad y se retlej6 

una doble im6gon en la Ciudad; en la parte central se encontraban 

odlficioa de qran lujo con amplias avenidas y en sus afueras 

existian concentraciones de gente pobre que vivla en condiciones 

insalubres, tenia una población de 140,000 habitantesf con un 

servicio de transportaci6n urbana atendido por 2, 500 cnrruaje.s de 

distintos estilos de particulares y de alquiler. 

H6xico se convirt16 en una República Federal con la publicación de 

la Constit.uci6n del 4 de octuPre de l824, en la que se declar6 a la 

Ciudad de M6xico como residencia de los poderes de la nación y fue 

designada como asiento del Distrito Federal. 

A mediados del siglo XIX el principal medio de transporte era el 

carruaje de diferentes tipos: las diligencias, literas, cale5as, 

carretillas y convoyes~ El uso de veh1culos do carga. y pasaje se 

empel.6 a generalizar, y en 1825 se public6 el primer Reglamento de 

Tránsito con el !in de controlar el uso do los carruajes, su 

velocidad y tarifas; se permitió e. todo ciudadano operar carruajes 

mientras estuviera dispuesto a pagar una cuota mensual por 

carruaje. Para el transporte de rnercanctas so utilizaban las 



carretas tiradas por animales, además de las canoas que subsis

tieron mientras hubo por donde transitaran. 

En lBJJ Manuel Escancl6n e.atableci6 el primer servicio de dilig:an

cias en el país, siendo la primera ruta. M6x:ico-Veracruz, poste

rior.mente México-Tapie y rutas a cuernavaca, cuautla y Pachuca. En 

lo que se refiere a la Ciudad de M6xico, estas diliqencias daban 

servicio A las quo cquival1ein a rutas suburbanaa: a Churubusco, 

Tlalpan y san Agusttn, a Tacubaya y Chapultepec, a Gua.dalupe 

Hidalgo y a Kixcoac. 

Por la existencia de comunicaciones deficientes y escase~ de 

servicios pCi.blicos en 1BJ7, tuvo lugar el primer antecedente del 

Forrocllrril Mexicano, feche on que el gobierno del General Anas

tasia Bustamante otorgó a Francisco Arriaga la primera concesión 

para construir el Ferrocarril Mexicano entre la Ciudad de México y 

Veracruz. Proyecto que no se realizó, pero que quedo como conatan

cia del primer intento por establecer una 11nea férrea en el pata. 

El interés por unir México con Veracruz se mantuvo le:tentc y en 

1842 el presidente Antonio L6pcz de Santa Anna concertó con la 

iniciativa privada l'l co::ipromiao de llevai:- r.11 cabo este proyecto~ tl 

16 de septiembre de 1ssc se inauqur6 el primer tramo entre Veracruz 

y el Molino con una extensión de 13 km. CoLio conaecuencia de la 

revolución industrial hubo un gran proqreso tecnológico 'i con la 

previa concesión respoc:tiva el servicio de buques de vapor entr11 

10 



Chalco y la Ciudad de M6xico se inauqur6 también en el ano de 1850, 

justlfici\ndose la introducci6n del vapor en la navegación con loa 

tiempos de recorrido. 

El presidente Ignacio Comonfort dotó a la Ciudad d.e H6xico de dos 

rutas de ferrocarriles, el 4 de Julio de 1857 la que conduela a la 

Villa de Guadalupo y el 16 de septiembre la que conducta a Tacuba

ya. El servicio de los ferrocarriles en la zona urbana y suburbana 

de la Ciudad de México estimuló la creación de colonias, en el caso 

del ferrocarril que conducta a la Villa permiti6 la formación de 

las colonias Valle G6raez, Ampliación Guerrero y Po.ralvillo; y el 

que conducta a TacuDaya, las colonias Hidalgo, la Roma y la Condesa 

entre otras. 

En 1859 se establecieron las Leyes de Reforma que se.l'\alaban la 

separación entre el Estado y la Iglesia, y "que trajeron como 

consecuencia para la <;iudad un cambio en su estructura urbana: lAs 

grandes manzanas de los conventos, puntos clave en la ciudad 

colonial, se desintegraron y dieron lugar a la apertura de nuevas 

calles y avenidas y a la forlllaci6n de numerosos lotes que requi

rieron el uso rnás intensivo del espacio y una ¡:ia.yor valuación dol 

terreno. Además de la fonnaci6n de nuevas colonias en la periferia 

de la ciudad"('). 

') GARCIA, Jose Alfredo y ROMA'i, Eduardo. La l\dministraei6n 
PO.blica ante el problema del transporte pQblico de 
pasaieros en el p. r. 1982-1980. p.28 
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E:n el af\o de 1873 se inauqur6 la ruta completa del Ferrocarril 

Mexicano entre la Ciudad de México y Veracruz con 410 km de ex

tensión. af"lo en el que para resolver el problema del transporte en 

la Ciudad, se otor96 una concesión a Ramón Gu:;:ma.n y asociados para 

crear lA Compat\la de Ferrocarriles y Tranvlas del Distrito Federal, 

con la que se absorbieron a las pequeJ\as empresas que operaban 

independientemente formAndose un monopolio en este sector. El ser

vicio en los ferrocarriles urbanos no tue eficiente por las de!i

ciencias que la empresa adolec1a, ade:iás de los frecuentes cambios 

de itinerarios y horarios, as1 como retardos que provocaban anion

tonamiento de carruajes o la desaparición de todos. 

Durante el gobierno de Porfirio O!az (1877-1911} la ciudad de Mó:xi

co se consolidó como el centro urbano lfl4s importante del país, se 

atrajo el capital extranjero, se construyeron nuevas v!aa de comu

nicación_ y se realizaron diversas obras para fortalecer la Ciudad. 

En 1896 la Ciudad de México contaba con un servicio de transporte 

oficialmente pO.blico, pero que funcionaba como si fuese particular. 

y, quQ. por las necesidades de su desarrollo, se otorgó a un conoor

cio ingl6s "la concesión dol primar ttionopolio para la electritlca

el6n da los tranvías, concesión que supon1a la adquisición de los 

ferrocarriles capitalino!l pol" parto de una nueva empresa: la Compa

f\1a Limitada de Tranvlas El6ctricos, presididA por Tomas Me 

Lcan"(JºJ. 

"l ~.99 

12 



El 15 de Enero de 1900 se inauguraron las primeras rutas de tran

vtas el6ctricos M6xico-Tacubaya y la de la Villa de Guadalupe, lo 

que constituyó el primer sistema formal del transporte ptlblico y la 

expansión de la Ciudad, pues fue el principio de una red que 

comunicaba todos los puntos interesantes de la Ciudad con las anti

quas municipalidades. En este ano se inauqur6 el desaqüe del Valle 

de México, con el que se logró terminar el problema do las 

inundaciones en la Ciudad, y so fijaron los limites que actualmente 

subsisten para el Distrito Federal en una superficie de 1,500 02. 

con el presento siqlo llegaron a Máxico los primeros autom6viles de 

combustión interna y hacia 1906 exist!.an en la Ciudad 800 veh!cu

los. En cuanto a los tranv!as la concesión y bienes de la Compantn. 

Limitada de Tranv!as Eléctricos se transfirieron a la compafi!a 

inglesa The Mexico Electric Tran&ways Co., y ésta en 1907 a la 

CompafHa de Tranvías de México. 

"En el ültimo tercio del siglo XIX se amplió de una manera firme la 

extensión vial del tranvía, en 1880 contaban con 112 km, para 1890 

eran 176 km, en 1899 los tranv!as pod!an correr sobre 241 km, en 

1907 sobre 257 km y en 1910 sobre 290 )Oi1. Este crecimiento iba 

parejo al crecimiento de la población y la Ciudad" ( 11 ). Pues, para 

el ano de 1858 la superficie urbanizada por el Distrito Federal era 

de a.s km2, para 1900 de 27,l Jon2 y para 1910 de 40.l km2, ocupados 

11 ) GARCIA, José Alfredo y ROMAY, Eduardo. Op. Cit. p.28 
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por 200,000 habitantes en 1858, 541,516 en 1900 y 720,753 en 

1910. (") 

El descontento del pueblo hacia la dictadura de Portlrio Plaz por 

la desiqualdad y explotación de los campesinos, deseni.boc6 en 1910 

en la Revoluci6n Mexicana, provocando que el desarrollo económico 

nacional se paralizara. 

u) Ver mapa 3 y cuadro 



1. 4 l:POCA POSTR!VOLtJCIOKA.RZA 

Al concluir el periodo revolucionario la econom!a del pa!s se 

encontraba en muy mal estado, los medios do comunicación y los 

caminos se vieron muy afectados, y la Compati!a de Tranvías de 

M6xico enfrentó graves problemas con sus trabajadores lo que cul

minó en una huelga el a de octubre de 1914, haciéndose cargo pro

visionalmente el gobierno del Distrito Federal. 

>. consecuencia de la huelga de tranviarios se instalaron las prime

ras lineas de camiones de pasajeros en 1917, cuya forma social al 

iqual que los tranvtas era privada, estos "camiones •eran la adap

tación de un automóvil con carrocer!a de madera, bancas en el 

interior y capacidad para 10 pasajeros sentados, con la ventaja de 

acercarse al lugar donde los usuarion necesitaban el servicio, por 

lo que surgieron rivalidades entro los camioneros y loo tranviarios 

puesto que compet1an entre s! por ganar pasajeros. Esto condujo a 

que en 1923 surgiera la Alianza de Camioneros de México A.c., en la 

que se agruparon los propietarios, choferes y cobradores que 

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

Para finales de 1920 en la. Ciudad da México exist!a.n cerca de 

120, ooo automóviles y camiones, por lo que se acondicionaron di ver

sas rutas para facilitar el tr4nsito de los vehtculos. El n(lr¡ero de 

vchtculos aument6 en la Ciudad con el nacimiento de la industria 

automotriz al fundarse en ·1925 la Compai'i1a Ford Motor company. 
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LA autoridad de gobierno del Distrito Federal se reestructuro en 

1929 con la Ley OrgS.nica del Distrito y de los Territorios Fede

rales del 31 de Oicie~bre de 1929, en la que se seftal6 que el 

territorio del Distrito Federal se divid1a en un Departamento 

Central y 13 doleqacloncs y que el gobierno del Distrito Federal 

estaría a cargo del presidente de la Reptlblica, quien lo ejercerla 

por medio del Departamento del Distrito Federal. Al Dcparta111ento 

del Distrito Federal entre otrZllD de sua facultadea, se le encarq6 

le formación del reglamento de la planiticación urbana de las obras 

a realizar en la ciudad de Ml!xico. 

En 1937 ee nacionalizaron los Piones de los P'errocarrileG Naciona

les de México. La industria automotriz siquiO creciendo, "en 1939 

lleq6 la f6brica Automex: (Chrysler), lnternatlonal Harvestor en 

1946, Vehículos Automotores Mexicanos on 194ti, Olase.l Nacional f"ia~ 

(después Renault) en 1951, Volkswaqen en 1954 y Niasan Mexicana 

(Datsun) en 1966" (13 ). 

En 1942 llegaron del extranjero camiones de pasajeros con capacidad 

de JO personas con los que se proporcion6 un servicio má.s eficaz. 

Para 1945, qraclae. al apoyo estatal y a la mayor- flc:dbilidact para 

adaptarse. a las caracterlstlc:as de la demanda y a las diveratas 

condiciones topogrAficas del terreno, los camiones de pAsajeros 

pnaaron a ser el medio do transporte funda.A.ental. 

u) ROMERO, Héctor ManueL Op. cit. p.125 
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El servicio que brlndab4 la Compan.ta de TrAnv1as de México era. de ... 

ficiente al igual que las condiciones de trabajo de su personal. 

LOS. proble?nas obrero ... patronales se agudizaron. lo que provocó una 

huelqa en 1945 y la. intervención del Estado. A consecuencia del 

incumpliaiento de la compalUa respecto a sus obligaciones de 

concesionarios, por decreto presidencial se declararon nulas dichas 

concesiones tomando posesión de la Compaf\1a el DDF, que crc6 el 31 

de Dicietlbre de 1946 la instituci6n de carácter descentralizado, 

denomina.da "Servicio de Transportes Eléctricos dol Distrito 

Federal•, con la que se d16 un DVance para el impulso del transpor

te pQblico. 

Sin ernbargo, aunque se pensaba que el tranvía el6ctrico auna.do a 

los autobuses y taxis resultaba ser la mejor opción para el tras

lado Jllasivo de past.ijeros, durante la primera mitad del siglo XX la 

demanda de transportación era mayor a la oferta, lo que propició la 

proliterac16n de taxis y autom6vilo9 particulares. 

El desarrollo industrial y comercial del país aui:ient6 principal

cente en la ciudad de Móxico, y a partir de 1946 aparecieron las 

primeras zonas industriales al norte de la. Ciudad: La Industrial 

Vallejo en el Distrito Federal, y los nO.clC!os de Ecatepec 1 Tlal

nepantla y Naucalpan en el Estado Qe M6xico, por lo que la red vial 

se extendió para conectar la Ciudad con estas zonas, dando luqar a 

las primeras formas de conurb1'ici6n. 
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La construcción de Ciudad Oniversite.ria se inició en 1948, lo que 
9ener6 un crecimiento de la Ciudad hacia el sur. surgieron nuevas 

avenidas: Divisi6n del Norte, Taxqucfta 'i Avenida Universidad entra 

otras. 

El 28 de Diciembre de 1959 los catnioneros se unieron en la 11 Uni6n 

de Pernisionarlos de Transporte de Pasajeros e.n Can.iones y Auto

buses en el Distrito Federal", institución privada controlada por 

al Departamento del Distrito Fedet'al. 

La Ciudad manifestó un crecimiento desordenado lo que provocó que 

en los illtimos at'los de la década de loa cuarenta y los primeros de 

los cincuenta comcnzára a resentirse el desarrollo de la Ciudad sin 

una planificaci6n integral del desarrollo urbano, pues se presentó 

un crecimiento desmesura.do de. la población, el problema del 

tr6nsito se agudizó, cx:istllll una inadecuada distribuciOn de ll!. 

Are.as habitaclonales, comerciales e industriales, el tipo de 

transportaci6n no respondla a las necesidades do la población, lo 

~e obligó a los habitantes a realizar grandes recorridos en todas 

direcciones .. La población del Diotrito Federal que en 1950 ora de 

:1'050,442 habitantes, lleq6 en 1960 a 4\870,976 niientras que en el 

área urbana aucent6 do 242 a 390 kti.í! y ol nllmero d.e veh1culoa 

automotorcG creció de 130,000 en 19SO a 248,048 en 1960"(14 ). 

1') Ver cuadro 1 y 2 
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surqi6 la necesidad de atender la demanda del transporte colectivo 

a través de un medio de alta capacidad, eficiente y r.Spido como el 

do otros paises, entre ellos Nueva York y Francia quienes habían 

resuelto en gran medida el transporte con los trenos eléctricos ya 

fueran subterr.Sneos o superficiales de acuerdo a las caracteristi

cas requeridas, los llamados "metros". Posteriormente se realizaron 

di versos estudios y el 29 de Abril de 1967 se cre6 el organismo 

pO.blico descentralizado "Sistema de Transporte Colectivo", 

encargado de construir, operar y explotar el Metro en la Ciudad de 

México. 

En 1968 con la previa concesión aparecieron los taxis d8 ruta fija 

llamados comunmente 11 peseros" y que actualmente han cobrado gran 

importancia en el transporte, 

El 5 de Septiembre de 1969 se inauquró la linea 1 del Metro y su 

construcción continuó durante los siguientes af\os, pero con un 

rezago durante los anos de 1972 a 1976 lo quo aqudiz6 loa problemas 

viales. >.si, en 1977 se creó el organismo pll.blico desconcentrado 

1tcomisión de Vialidad y Transporte Urbano", con el propósito 

fundamental de elaborar y actualizar el Plan Maestro del Metro y el 

Plan Rector de Vialidad y Transporte, para solucionar en fon:ta 

conjunta los problemas en materia de vialidad y tranGporte. 

El 25 de Septiembre de 1981 el qobierno revocó las concesiones a 

los pet'1llisionarios del autotransporte urbano de pasajeros y cro.6 el 

19 



or9anismo descentralizado "Autotransportes Urbanos de Pasajeros 

RUTA-100". 

Actualmente la demanda del transporte pOblico de pasajeros en la 

Ciudad de K6xico se atiende por los concesionarios del transporte 

y loa organismos STC-Metro, Sistema de Transporte El6ctrico {STE) 

y Autotransportes Urbanos de Pasajeros RUTA-100. 
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CAPITULO 2 ADHINIBTRACION Y ORGMIZACION DEL SISTEMA DB 

'l'RANGPORTE COLECTIVO METRO 



CAPUULO 2 ADKJ:lfIST!lACIOH Y 01\GANIU.CIOH DEI. BISTE>IA 

DB 'l'llAJfSPORTB COLECTIVO - HBTRO 

En el capitulo anterior se hizo una síntesis muy general del origen 

y desarrollo de la Ciudad de México, de sus condiciones políticas, 

económicas y sociales, y su relación con la evolucl6n del transpor

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

Este esbozo histórico, nos pertiite tratar a continuación en forma 

detallada el orí.gen y desarrollo del organi8mo público descentrali

i.ado Sistema. de Transporte Colectivo Metro, ao1 como de loa 

organismos que intervienen en su ad:cüniatraci6n y buen funciona

miento. Por lo que antes es necesario sef\alar la evolución polltico 

administrativa del qobierno del Distrito federal, a partir del fin 

de la Revolución Mexicana, periodo en el qua las funciones del 

Estado comenzaron a crecer rApidamente coadyuvando a hacor posible 

el desarrollo econóJ:i;ico del pa1s. 

As1, entenderemos el porqu4 la adi::iinistración püblica central y 

paraestatal, por i=edio del Ocpartacento del Distrito Federal ha 

venido reformando su adt1inistraci6n con b~se a la solución de los 

diversos problemas que. aquejan a la urbe que en .su dcs.orbitado cre

cir:iiento, requiere de soluciones a py;-oble:nas tales como la vivien

da, la sequridad, la alimentaci6n, el transporte, entre otro!J. Con 

respecto a este último y par~ curiplir el objc.tivo do Qejorar la 

calidad de vida en el Distrito Federal, ha apoyado en la creac16n 
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de orqanlsmos descentralizados como el Sistema do Transporte 

Colectivo - Metro. 

2.i B.lll!VJ! HISTORIA DI! LA ADIUlllSTRACION DEL Sl!CTOR PARAl!srUAL 

A partir de 1917 el Estado mexicano awnent6 su participaci6n en la 

vida económica del pa1s como promotor del desarrollo nacional, hizo 

a un lado los esquemas de la cconomta porfirista permitiendo la 

penetraciOn del capitalismo industrial en diverso& campos en los 

que se asociaron las inversiones nacionales con el capital 

extranjero, y la recuperación de la econom1a fue sequida de la 

ampliación de las fuentes y sectores hasta antes subcxplotados o 

abandonados porque eran considerados poco redituables e inatrac

tivos para la iniciativa privada. 

Le. constitución de 1917 otorq6 al EstÁdo 1:1exicano nuevas funciones, 

por lo que el Estado so apoyó an la creación de instituciones que 

se englobaron dentro de la Administración PO.blica ?araestata l; conio 

la comisión Nacional Bancaria y el Banco de M~xico con el objetivo 

de sanear el sistema bancario del pa1s. La Co1:1isi6n Nacional de 

Irrlqaci6n y el Banco Nacional de crédito Aqr1cola, con el 

propósito de mejorar las actividades agr!colas, y la Com.isi6n 

Nacioi1al de Caminos con el fin de lograr la inteqración f1sica del 

territorio nacional. 
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En los anos treinta el Estado fomentó la actividad privada con 

instituciones como Nacional Financiera, para promover el desarrollo 

del pa1a a través del fortalecimiento del sistema ba.ncario oficial, 

as1 conio apoyar crediticit!imonto el desenvolvimiento de la industria 

nacional. Tambión se cre!J el Banco Nacional Hipotecarlo Urbano y de 

Obras Públicas con el prop6sito de financiar las obras de infra

estructura y servicios públicos necesarios para el desarrollo 

urbano del pals. 

"En el cardenism.o caminaban paralelaJOicnte los prop6sitos de l\\ejoras 

sociales y desarrollo econóraico. Nad:i: se pod!a lograr en materia de 

mejoras populares si no ce contaba con ur.ia econom!a dinámica que 

fuera capaz de aprovechar los inagotables recursos de la naci6n. 

Combatir el atraso representaba inst"-ntá.neamente, poder cumplir con 

las deinandas soclalea. Y la Qnica torna de superar el atraso era el 

impulso a la producci6n, respetando el papel de la economh1 privada 

y dotando a 1011 trabajadores de loa recursos necenarios para hacer 

funcionar los ejidos y los cooperatives 11 (
11
). 

"A partir de la décnd~ r,~ lor; cu.'!rent.a, el cooperativisil'O pi'!.G6 a un 

segundo plano dentro de las prioridades nacionales, bajó dráotica

mente su actividad y si ~e le tom.6 en cuenta, fue para corporat:ivi

Z&rlo en t6rm.lnos pollticos, cont:ra11tando con el cooperativismo 

cardenista que fué adem6s de un proceso polltico una intonción do 

"l FERNANOEZ SANTILLAN, Josú. f.Q.illico y !,d,minigtraci6n 
PO.blica en Móxlco. p.31 
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desarrollo económico popular" ( 14). El Estado favoreciO a la pequetia 

y mediana propiedad, y estimuló la industrialización a través de la 

creación de empresas ptíblicas en el ramo industrial manufacturero 

como fueron Altos Hornos de México, S.A., Fundidora. de Hierro y 

Acero S.A., Aceros Esmaltados,S.A., Sosa Texcoco S.A., y Guanos y 

Fertiliiantcs de México entre otras. 

Al término de la segunda guerra mundial, la industrializaci6n en 

México estaba en pleno auge. La relación entre Estado y empresarios 

crcci6 como en ninguna otra época, y loa proqramas qubernamcntales 

se vincularon con los intereses empresariales. "La e.cciOn guberna

mental en la economía disto de ser una acción coordinada y 

planificada, m&s bien se dejó a lo coyuntural y eventual la 

creaci6n de nuevas institucioneo descentralh:adas, lo que provocó 

dispersión y falta de unidad en los criterios de operación 

sectorial. Los problemas se resolv1an segan se presentaban sin un 

sentido previsor •.. El campo de control se perdia en la inmensidad 

del mundo burocrá.tico" ( n) • 

Con ol prop6sito de establecer un inecanismo para el control 

administrativo y financiero de las entidades paracstatales, el Jl 

de Diciembre de 194 7 se expidi6 la primera Ley para el control por 

parte del Gobierno Federal de los or9anist:los Descentralizados y 

EJnpresas de Partlcipa:ciOn Estatal. El sector paraestatal se ubicaba 

") ~-52 

11} l.lWJ.m.,_p. 7 5 
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por orden de importancia en las siguientes 6reas econótd.caa: a) la 

industrial, comercial y pesquera, b) la agropecuaria y forestal, e) 

beneficio social, y d) comunicaciones y obraa pO.bllcas. 

Al programa de industrializaci6n para fomentar la actividad 

econ6ndca del pais, le sigui6 el deaarrollo estabilizador a través 

del financiamiento externo y lo captación de ahorros de sociedades 

financieras y bancos hipotecarios, utilizando el depOsito leqal. en 

1958 se creó la Secreta.ría de lai Presidencia con ul objetivo de 

llevar a cabo la programación !inanclera y adininistratlva del 

sector ptlblico (de las dependencias federa.lee gubernamentales, 

organismos deacentraliz:ados y ei:ipresas de participación estzstal). 

E.n 1966 se di6 la re!ori::ia a la Ley para el Control por parte del 

Cobierno Pedaral de lcia Organist1.os Descentralizados y Empreal!• de 

Participación Estatal de 194 7, en cuanto a no s6lo controlar 

administrativamente el :tuncionar:i.iento del sector para.e.statal, sino 

tambi6n proqrar:iar y coordin.sr su acci<:.n. El control qued6 a carqo 

de. la Secretarla de. Patrimonio, y la programación y pres.upuestacl6n 

a cargo de las Secretarias ele la PrQsidenc::ia y Hacienda reape:ctlva

r:tente. 

A pesar de los intentou por controlar y det'inir proqraui.an cohe

rentes para el sector paracatatal, su cre.cbniElnto continuó con una 

organización administrativa no ho:::ioqónca por la falta de planeaci6n 

integral, y sln podar solucionar las exige.nciaa de la mayoría. de la 
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pobla.ci6n. Para que: subsistieran las importaciones en el sector 

industrial, se aceptó la p.iu:ticipaci6n extranjera A nivel de 

creación de plantas induetriales, as1 como la inversi6n directa o 

indirecta que se concentró en loa campos: m~s rentables, este 

procese de industrialización tD.arc6 ha.ola la monopol11;AC:i6n dando 

por resultado una distribuci6n del ingreso más inequitatlvo. 

En la década de los setenta México entró en un periodo de crisis 

económica en la que se present6 el fenómeno del estancamiento con 

inrlaciOn por la influencia de los problemas a nivel internacional, 

y las diferencias de crecimiento en loa diversos sectore13 econ61d

cos, present6ndose los 11 si9ulentcs indicadores; dstariorO acelerado 

del poder adquisitivo de las masas; e¡;¡tanca1:dento de la inversión 

privada; .aumento desmcd.ido del gasto pO.blico a costa del creciente 

endeudamiento externo; desempl.eo y debilitamiento en el comercio 

internl!lcional" ("). 

El modelo de Des3rrollo Estabilizador se declaró inoperante y ne 

llevó a cabO el del Desarrollo Compartido, en el que se intentó 

contrarrestrar los efectos de la crisis en la mayorla de la 

población haciéndola participe da la riqueza qenerada en la 

actividad econ6mica y en el proceso de dlrnarrollo. 

La administración pdblica. me>c:icana se reton:i:6 con el doc\U:lent:o 

Bases par-a el Programa de Re.forma Administrativo. del Gobierno 

11
) llú.!UUL.-l» 117 
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Federal {1971-1976), cuyo principal propósito era integrar las 

actividades administrativas comunes a todas las instituciones 

pQblicas regulándolas y orientándolas con nuevas unidades; las 

Unidades de Organización y Métodos y las Unidades de Proqramac16n. 

El control de las instituciones pQbl icas siguió "apoyándose 

básicamente en la Ley para el Control por parte del Gobierno 

F.ederal de los Organismos Doscentralizadoo y Empresas de Parti

cipación Estatal reformada el 31 de Diciembre de 1970, Tres 

secretarlas eran las encargadas de ese control: Patrimonio 

Nacional, administrativo; Hacienda y Crédito Püblico, tiscal;y 

Presidencia, inversiones" (11 ) • 

La publicación de la Ley Org6.nica de la Administración P\lblica 

Federal {LOAPF) el 29 de Diciellbre de 1976 marcó la etapa m.ts 

importante para la Reforma Administrativa cuyos objetivos ruerom 

"!.Organizar al gobierno para organizar al pals; 2.Adoptar la 

programación como instrumento fundamental de qobierno¡ J.Establecer 

el sistema de administración y desarrollo del personal pOblico 

tederal; 4.Fortalecer el pacto federal, y S.Mejorar la administra

ción do justicia"('°). 

En la LOAPF conforme a lo que se"ala la Constituc16n en su articulo 

90, se establecieron las bases de organizaci6n de la administración 

p<lblica federal, centralizada y parestatll;l, ae tormalizaron los 

"> ~.125 
'°) ~p.130 
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prop6sltos de programación del Estado y se orqaniz.6 sectorialmente 

la administración pQblica central y descentralizada, entre otros 

puntos importantes como; 

- Que la administración pQblica centralizada la integran la Presi

dencia de la Repáblica, las secretarlas de Estado, loa Oeparta

tncntos Administrativos y la Procuraduria General de la Repl1blica. 

- "Las Secretarias de Estado y los Departamantos Administrativos 

podr6.n contar con órganos administrativos desconcentrados que les 

e&tarAn jer&rqulca1:r1ente subordinado& y tendrán facultades especi

ficas para resolver sobre la materia y dentro del ámbito territo

rial que se determine en cada caso, de confornidllid con ·las dispo

siciones legales aplicables" {21 ). 

- La adm,inistraci6n póblica pnraestatal la componen los organismos 

descentralizados, las empresas do participación estatal, las 

insi:.ituciones nacionales de crédito, las instituciones de sequros 

y de fianzas y los fideicomisos. 

- En base a. las politicas para el logro de los objetivos y priori

dades de la planeacHm nacional del desarrollo, establecidas por 

el Ejecutivo Federal, las dependencias y entidades do la a.dt:iinis

traci6n pO.blica centralizada y parestntal debe conducir sus 

actividades en forma programada. 

- "Considera co1110 organismos descentralizados las entidades crea.das 

por ley o deci:eto del Congreso de la Unión, o por el E:jec.utivo 

Federal con personalidad jurtdica y patrimonio propios, cualquie-

21 ) Ley Org6oica de la Adminietraci6n Pública Federal. p.11 
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ra que sea la estructura legal que adopten" (n). 

El 14 de Mayo de 1986 se public6 la Ley Federal de las Entidades 

Paraestatales, que derogó la Ley para el control por parte del 

Gobierno Federal de los Organismos Descentralizados y Et:lpresas de 

Participación Estatal de 1970, que contarme a lo dispuesto a la 

LOAPF sef'lala que el objeto de los organismos descentralizados puede 

ser realizar actividades correspondientes a las &reas estratégicas 

o prioritarias, prestar un servicio público o social, o aplicar u 

obtener recursos para fines de asistencia o seguridad social. 

Los objetivos de las entidades paraestataleo se ajustan a los 

programas oectoriales que formula la coordinadora de su sector, la 

cual supervisa el tuncionamiento de las instituciones a su cargo y 

aplica las directrices marcadas por la Secrotarta de Proqramaci6n 

y Presupuesto y la Secretaria de Hacienda y Crédito Pflblico en la 

pr09ramaci6n, coordinaciOn y evaluación del desarrollo de las 

entidades agrupadas en su sector. Estos objetivos conte111plan: 

"I. La referencia concreta a su objetivo esencial y a las activi

dades conexas para lograrlo; 

II. Loa productos que elabora o los servicios que proste y sus 

caracter!sticas sobresalientes; 

III Los efectos que causen sus actividades en el A111bito sectorial, 

as! como el impacto regional que originen; 

21 ) ~.53 
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IV. Loa rasgos JD.6s destacados de su orqaniz.aciOn para la producción 

o distribuei6n de los bienes y la prestaei6n de servicios que 

ot'rece" e"> .. 

Las entidades paraestatales para su desarrollo y operaciOn, deben 

ajustarse a la Ley de planeacl6n. a los objetivos del Plan Nacional 

de . Desarrollo y de los programas sectoriales, institucionales, 

regionales y especiales en su caso, as1 como a las asignaciones de 

gasto y financiamiento autorizadas. 

Los presupuestos de las entidades paraeatatales se formulan a 

partir de sus programas anuales, y se sujetan a los lineamientos 

generales en l!lateria de qasto que establece la Secretarta de 

Programl'ción y Presupuesto, asl como a los lineamientos especlticos 

que define la coordinadora do sector. Pues, el presupuesto, la 

contabilidad y el gasto pCiblico !ederal ee norman y regulan por 1.a 

Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gas.to Pó.hlico (31 de Dic. de 

1976), que se aplica por el Ejecutivo Federal a través de la 

Secretarla de ProgramaciOn y Presupuesto, al igual que la Ley de 

Obri!!IS PCtblicas {JO de Dic. de 1980) que tiene por objeto regular el 

9a&to y las Zllcciones rolatlvas a la planeac!On, programaci6n, 

presupuestaciOn, ejecución, conserve.ci6n, mantenimiento, demolici6n 

y control de la obra pO.blica que realicen las entidades y dependen

cias de la administración pública federllll. 

"l Ley Federal de Entidades Paroestatales. p. 73 
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Las entidades paraestatales manejan y erogan sus racUt'SOS propios 

por medio de sus 6t."ganos. Por lo que toca a la percepción de 

subsidios y transferencias, los reciben la Tasorerla de la Fede

ración en los términos que t ijan los presupuestos de eqresos 

anua lea de la Federación y del ODF, los cuales deben manejar y 

ad.ministrar por sus propios órganos y sujetarse a los controlen e 

intonies respectivos de conformidad con la legislación aplicable. 

2. 2 ADMINXBTR.1\CIOH DEL OISTRI'l'O PEOE.RAL 

El municipio en la ciudad de M6xico se suprimió el 31 de Diciembre 

do 1928 con la expedición de la Ley orgá.nica del Distrito y de loa 

Territorios Federales, creAndoso un Departamento central y lJ 

delegacione.G. El gobierno del Distrito Federal quedó a carqo del 

presidente do la Repüblica, ejercido por me.dio del Departamento del 

Distrito Federal (DDF), y al frente. de cada una de lae delegaciones 

qued6 un delegado, encargado de la administración de los aorvicioa 

públicos a nivel global. 

La primera Ley Orgánica del Departamento del Distrito federal ee 

expidió el Jl de Dicier.ibre de 1941, la cual derogó a la Ley 

orgánica del Distrito y Territorios Federales del Jt de Dicle~bre 

de 1929, subsistiendo en vigor lao disposiciones de los territorios 

federales y en las que se establecieron las normas de OJ:ganhAciOn 

y funcionamiento del Departamento del Oistt"ito FaderAl. se setial6 
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la división del Distrito Federal en la ciudad de KAxico y 12 

deleqaciones. 

El 31 de Diciombro de 1970 so reformó la Ley Orgánica del Depar

tamento del Distrito Federal en la que se modificó su estructura 

org4nica b4.sica y se senal6 la división del Distrito Federal en 16 

delegaciones: 

•1. Gustavo A. Madero 2. Azcapotzalco 

3. Ixtacalco 4. coyoacán 

s. Al varo Obregón 6. La Magdalena Controrao 

7. cuajimalpa de Morelos .. Tlalpan 

9. Ixtapalapa 10. Xochimilco 

11. Milpa Alta 12. Tláhuac 

13, Miguel Hidalgo 14. Be ni to Ju!rez 

15. Cuauhtémoc 16. Venustiano carranza" (24
). 

con la reforma a la Ley orgánica d'e1 Departamento dol Distrito 

Federal el 31 de Diciembre do une, so dió el G.ltimo cambio en la 

división territorial del Distrito Federal, modificándose sólo los 

limites de las 16 delegaciones, se reorganizó la eatructura 

administrativa del ODF y se incorporaron al esquema los órganos 

desconcentrados del Departamento. 

El primer Reglamento Interior del ODF se expidió el 6 de Febrero de 

1979 y el 16 de Diciembre de 1983 la Ley Orgánica del DDF sufrió 

24 ) Lfy Org6nica del QQF {31 de pie. 1970). p.327 
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nuevas adiciones que con respecto a su estructura adrn!nistrativa so 

ere~ la Coordinaci6n General J'ur!dica, la coordinaci6n de Abasto y 

Diatribuci6n, y la Coordinaci6n General de Transporte. 

El 20 de Agosto de 1985 se publicó el nuevo Reglamento Interior del 

ODF (vigente en 1990) con la reordanaci6n de tunciones de las 

unidades adminlstrati vas y cambios en la estructura orgánica del 

Departamento, que ahora se inteqra por una Jefatura; cuatro 

Secretarias Generales¡ Secretarlas Adjuntas; una Oticialta Mayor; 

una Contralor!a General; una Tesorería; tres Coordinaciones 

Generales; Direcciones Generales; Organos Desconcentradoa y Organos 

Oescentralizados 11 C"). 

La orqanizaci6n interna del DDF se estructura on dos niveles, el 

central y el paraestatal o descentralizado. 

- La administración pCiblica centralizada del DOF se integra por "la 

Jefatura del Departamento, las Secretarlas Generales, las Secreta

rias Generales Adjuntas, la Oticial!a Mayor, la Tesorerta, la 

contralor ta General, las Delegaciones, lan Coordina cianea Genera

les, la Procuraduría Fiscal, las Direcciones Administratlvaa 

centrales y organos Oesconcentradoa" <1'.I • 

- La administrclción pública descentralizada del DDF se compone por 

los 6rqanos dc!iccntrdlizados del DDF como son el Sistema de 

is) Ver organigrama l 

") Ley Orgánica d~ p.28 
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Transporta Colectivo-Metro, servicio de Transporte El6ctrico del 

O.P., Autotransportes Urbanos de .Ruta-100 e Industrial de Abastos 

entre otros, y 8Jllpresas de participación estatal mayoritaria o 

11inoritaria y fideicomisos coordinados por el DDF. 

Actualmente el Sistel:la de Transporte Colectivo, el Servicio de 

Transportes El6ctricos del D.F. y Autotransportes Urbanos de 

Pasajeros Ruta-100, se agrupan en el eubsector transporte coordi

nados por la Coordinación General de Transporte. 

2. 3 ORIGBNBS DEL PROYECTO DEL METRO 

El proceso de metropolizaci6n que vivió la ciudad de M6xlco a 

partir del ano de 1950 en el que el área urbana comenz6 a rebasar 

los limites del Distrito Federal, obligó al gobierno mexicano a 

resolver la deficiencia de los sistemas de transporte de peroonas 

en la Ciudad por medio del Metro. El PropOsito que se persequia con 

4sta decisión es que este se constituyera en la columna vertebral 

del sistema integral de transporte. 

En 1958 la empresa Ingenieros Civiles Asociados (ICA), realiz6 es

tudios para el proyecto de esta obra en base a las experiencias de 

otros paises y con los conocimientos propios acumulados en 

construcción de vialidad en el pa!s. En el análisis se tomo en 

cuenta las condiciones particulares de la Ciudad de México y los 

principios fundamentales para la concepción de una red de Metro. 
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Estos principios eran: tránsito, operación y construcciOn. 

a.) Tr,nsito 

Las lineas del Metro doblan cumplir las siguientes premlaas: 

1. corresponder con las corrientes eutablecides de. circulacl6n 

sobre las que transitarlan diariamente los XDlllyores volil.menes de 

pasaje.ros y cubrir las zon11.o de mayor densidad demoqrAfiea. 

2. Dar servicio a la.s zonas mAs congestionadas, eliminando en gran 

pnrte los medios de transporte de. superficie. 

l. Abarcar loe centros de actividades de la. metrópoli. 

4~ Permitir a los usuarios un ahorro de tiempo en sus recorridos, 

por medio de ltneas lo m6a rectas posibles e interconexiones 

1111lltiples. 

b) operación 

El siotoma debía contemplar: 

l. LA obtención ciel mayor nllmero de pasajeros, que dependía de la 

correcta localizaoi6n de lap lineas. 

2. Lograr un tiovimiento reqular de pasajeros durante el d1a, para 

obtener una mayor econom1a en la operación de la red. 

3. Lograr una velocidad comerciail alta. 

4. Aoogurar el servicio con el r.ienor ntimero de trenes y con un 

m1nimo gasto da explotación. 

5. Permitir la reostructuraci6n progresiva y co111pleta de los 

transportes superficiales y su coordinaci6n con el Metro. 
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e) Construcc i6n 

El sistema deb1a considerar: 

l. El monto de la inversión que correspond1a a los puntos 

dif1ciles de las lineas. 

2. Las molestias y el costo que representar1an los desv1os de trán

sito durante la construcción. 

3. Las ventajas y desventajas de la solución elegida, on compara

ci6n con otras alternativas do trazo. 

Además de lo anterior, en el establecimiento de la red del Metro 

deb1a abocarse y adaptarse a las condiciones particulares de la 

ciudad de México. 

De acue.rdo al diagnóstico del transporte realizado por ICA, la 

situación del transporte era la siquiento: 

"l. Una demanda excesiva, consecuencia de la falta do zoniticaci6n. 

2. La operación do numerosas linee.'s de autobuses y transportes 

eléctricos sin una coordinaci6n. 

J. La escasa planeación que provocaba que m~s del 75\: de las lineas 

llegaran al priDer cuadro de la ciudnd, ocasionando serios 

congestionamientos. 

4. La falta de terminales adecuadas para los servicios de transpor-

te urbano, suburbano y foráneo. 

5. Los equipos existentes anticuados o excesivamente usados, de 

operación lenta, deficiente e inc6moda. 
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6. La ausencia. de continuidad en alqunas avenida.a y callea 

importantes. 

7. La velocidad de los autobuses y trolebuses en el centro de la 

ciudad menor incluso a la de una persona caminando. 

8. La "inversi6n" de cuatro millones horas/hombre por dla en 

transporte. 

9. La ubicación de qran no.mero de teno.lnales de autobuses en el 

centro do la ciudad 11 
(

21 ) • 

El Departamento del Distrito Federal, encargado de resolver el 

problema. del transporte de la capital, examino diversas propuestas 

para la construcci6n del Metro, no habiéndose materializado por 

problemas técnicos, econOmicos y financieros. 

El problema técnico aludía a la ii:poslbilidad de construcci6n 

subterránea por las condiciones del subsuelo de la Ciudad da 

México, el econ6t:1ico se reforla a una tarifa que estaba sobre la 

capacidad econ6mica del usuario, y el. aspecto financiero conside

raba. qua para fijar una ta.rita acorde con la capacidad de pago del 

usuario, era necesario el subsidio gubernamental. 

En el ano de 1965, la población del Distrito Federal estaba corca 

de 6'JJ0,000 personas, y alredodor do un aill6n de habitantoa en el 

Aroa conurbada del Estado de México. La ciudad contaba con una red 

17) NAVARRO, Bernardo y CONZALEZ, Ovidio. Metro Metrópoli. 
~p.18 
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vial :formada par varias avenidas que presentaban :falta de 

continuidad, y tres arterias de tr4nsito rápido: el Viaducto, el 

Periférico y La Calzada de Tlalpan. Esta situación no resolv!a el 

problema del transporte ya que no respondía a las necesidades de 

transportación de la mayoría de la población, pues en 1965 de 

450, 000 vehículos automotores existentes en la ciudad de M6xico tan 

sólo el 2\ era transporte colectivo y movilizaba el 76\ de los 

viajes persona-d1a, en cambio los vehículos particulares que 

constitulan el 98\ del total de unidades que tran&itaban, trans

portaban el 24 \ restante de los pasajeros. (11 ) 

DISTRIBUCION DE VIAJES PERSONA-DIA-(VPD) 
EN EL D.F. AllO 1965 

EN AUTOBUSES 111UlANOS 5'720,000 

EN TRANSPORTES ELECTRICOS 661, 920 

EN AUTOBUSES ESCOLARES 26, 560 

EN AUTOMOVILES PARTICULARES 588 ,640 

EN AUTOHOVILES DE ALQUILER 1'386,000 

TOTAL: B'JBJ,120 

VEHICULOS AUTOMOTORES COLECTIVOS 9 ,ooo 
VEllICllLOS AUTOMOTORES PARTICULARES 441,000 

TOTAL: 450,000 

TRANSPORTACION COLECTIVA 

TRANSPORTACION INDIVIDUAL 

FUENTE: REVISTA INGENIERIA CIVIL. JULIO/AGOSTO 1980. 

21) Ver cuadro A 
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76\ VPD 

24\ VPD 



Los estudios por resolver el problema del transporte continuaron 

revelando que "en el caso teórico de que se trazaran nuevas lineas 

de periférico, atravesando sectores importantes de la ciudad, la 

capacidad máxima de transporte de una v!a rápida de 6 carriles do 

alta velocidad ( 3 en cada sentido), serla de 10, 200 personas por 

hora. En contraste, la capacidad del Metro pod!a alcanzar un máximo 

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

Se hizo evidente que la solución fundamental para el transporte 

masivo de pasajeros, no podía estar orientada hacia las zonas 

congestionadas a base de sistemas de superficie, todos los estudios 

en mayor o cenar profundidad coincidlan en la conveniencia de 

construir un Metro. 

En consecuencia Ma la objeción sobre la imposibilidad de cona-

trucción subterránea en las condiciones del subsuelo de la ciudad 

de México, ICA contrapuso estudios técnicos de elevada calidad en 

los que resaltó la posibilidad tecnol69ica de conetruccionee del 

tipo requerido y la propuesta especifica de solución al problema de 

ingeniería. En cuanto a los obstáculos financieros, el grupo ICA 

presentó un paquete financiero ya resuelto y aprobado, con crédito 

do la banca y del gobierno francés. Este crédito no se circunscri

bía a la adquisición de rnatarial y equipo sino que conteinple.ba 

"> Ingonier1a de Sistemas do Transporte Metropolitano. 
Memoria. Metro de la ciudad de Hexico. p.58 
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también las necesidades de financiamiento para la obra civil" (30). 

Loa obst4culos fueron superados y el gobierno capitalino y el 

gobierno federal aprobaron la idea de la construcción del Metro. En 

octubre de 1966 se sometió a consideración de las autoridades del 

Departamento del Distrito Federal un anteproyecto, el cual fue 

aceptado y elevado a la catcgor!a de proyecto. 

2. f. DBCRETO DE CRE.ACIOH DEL ORGANISMO DEBCBHTRALIZADO SISTEMA DE 

TRANSPORTE COLECTIVO 

El Grupo de Empresas ICA consti tuy.:J en febrero de 1967, la empresa 

Ingenier1a de Sistemas de Transporte Metropolitano (ISTME), con el 

fin de asegurar la posibilidad de iniciar las obras de construcción 

a mediados de 1967. Esta empresa ne estructuró por los técnicos que 

participaron en el anteproyecto y Por personal especializado en 

diversas áreas. 

El 29 de abril de 1967 el presidente Gustavo D1az Ordaz expidió ol 

decreto que creo el organismo pt1blico descentralizado "Sisterua de 

Transporte Colectivo11 , con personalidad jur1dica y patrimonio 

propio, con el objetivo de construir, operar y explotar un tren 

rápido, con recorrido subterr!neo y superficial, para el transporte 

colectivo en el Distrito Federal. 

JO) NAVARRO, Bernardo. op. cit. p.19 
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En el mencionado decreto se estableció que el patrimonio del 

organismo se constituirla con los inmuebles, numerario, muebles y 

dem6s bienes que le destinAra el Departamento del Distrito Federal, 

asl como los que el propio organismo adquiriera en lo ruturo. 

Asimismo, se le permitió utilizar las vlas pO.blicas y otros 

inmuebles cuyo uso aprobára el Departamento del Distrito Federal, 

ya tuera en la superficie o en el subsuelo, para sus instalaciones, 

servicios y actividades, acatando las disposiciones legales y 

reqlamentarias a que estuviera sometido el régimen de dichos 

bienes. 

La personalidad jurídica del Sistema de Transporto Colectivo se 

representó por un Consejo de Administración, compuesto por los 

siguientes consejeros propietarios: 

a) El jefe del Departamento del Distrito Federal, quien tendrla 

el carácter de presidente del Consejo. 

b) El secretario de Hacienda y Crédito PO.blico. 

e) El secretar.lo do Patrimonio Nacional. 

d) El seCretario de Comunicaciones y Transportes. 

e) Tres representantes que designAra el jefe del Departamento dol 

Distrito Federal. 

Al Consejo de AdministraciOn se le otorg6 entre otras de sus 

facultades, representar legalmente a la instituci6n y aprobar los 

presupuestos de ingresos y egresos del STC-Hctro. 
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En el aspecto financiero por decisión presidencial el Departamento 

del Distrito Federal debla absorber el costo de la totalidad de la 

obra civil, es decir que al fijar la tarifa solamente se tratAra de 

recuperar o amortizar el costo del equipo y ol gasto de operación, 

a .r in de obtener una tarifa adecuada al ingreso de la. mayor1a de la 

poblaci6n. Se contó con un crédito concedido por el (;obierno y 

aanca. Ptlblica y Privada Francesa, cuyas caracter1sticas fueron las 

ai9uientes: 

- '*La cuantía del crédito pare la construcción del Metro tue de 950 

millones de francos. 

- El tipo de interAe ( 7\ la Beinca y 4\: el gobierno tranc6s), plazo 

da 15 · afloa con l de qracla y 12 de amortización Y la parte 

proporcional concedida para la ejec:uci6n de la obra clvil 1 tuo 

del i9ot. 

- En los contratos i;¡e estableció la tacultad del qobierno mexicano 

para convocar a concursos nacionales e internacionales para 

obtener mejores precios en las co~p.ras de equipos y materiales, 

no obligándose a coniprar a los proveedores franceses. De estQ. 

manera, se convocaron 12 COhcursoa nacionales y 40 into:rneiciona

les en los cuales participaron 9 paises" (u) . 

La construcción e instalación del subterráneo costar1a 2 1 530 

millones do pesos; se financia.ria, parcialmente con recursos 

propios y en parte con un crédito abierto de 1, 630 millones de 

31 ) FLORES ZUR'IGA, · Luis. Iotegraci6n o deaorgon1zaci6n 
social; la influaocia de usuarios al Metro. p .. 79,80 

42 



pesos. "El monto total de la inversión anunciada 1 se desglosaba as1: 

RED DE l LINEAS CON l 1. 2 KM. 

ESTUDIOS Y PROYECTOS 

OBRAS CIVILES 

Los recursos eran: 

CREOITO FRANCES PARA OBRA CIVIL 

CREDITO FRANCES PARA EQUip0 Y 

B7. oo millones 

1,630.DO millones 

812.00 millones 

SUMA $ 2,530.00 millones 

815.00 millones 

OBRA ELECT.ROHF.:CJ\JUCA 815.00 millones 

SlJ}tA CREOITOS l,630.00 millones 

APORTACION OEL o.o.F.$ 900.00 millones. 

COSTOS POR KILOKETRO; 

ESTUDIOS Y PROYECTOS 

OBRA CIVIL 

EQUIPO Y OBRA ELECTROHECA!IICA 

SUMA $ 2, 5JO.OO millones 

TOTAL 

2. 70 millones 

52.26 millones 

26.04 millones 

81.09 millones"(º) 

"> Inqenier1a de Sistemas de Transporte Motropol1.tano. 2lL. 
l<.iL_ p.100 
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El sistema de Transporte Colectivo celebró contratos de ingeniería 

suscritos con la "empresa mexicana Ingeniería de Sistemas de 

Transporte Metropolitano, S.A. y con las compan1as francesas 

Societe General de Traction et cPExplotation, que durante so anos 

manej6 el Metro de la capital do Francia, y So!retransports

Urbains, para que de cianera solidaria y mancomJnada elaborarán el 

proyecto y prestaran la asesoria técnica 11 (n), También se cele-

braron contratos de ejecución con diez compaiUas mexicanas con las 

que a su vez colaboraron como subcontratistas alqunas empresas 

nacionales. 

El 4 de enero de 1968, se public6 en el Diario Oficial de la 

Federación una adición al decreto de creaci6n del STC en relación 

a los créditos contratados para financiar las obras y servicios del 

organismo, en los que por haber tenido que intervenir Nacional 

Financiera S.A., se estimó conveniente que el Director General de 

Nacional Financiera forraára parte del. Consejo de Administraci6n del 

Sistec.a de Transporte Colectivo. 

Con el objeto de complctlcntar la acci6n del Metro con otros r:i;cdios 

de transporte, se estableci6 que el Sistema de Transporte Colectivo 

tendria también por objeto la operación y explotaci6n del servicio 

público del transporte colectivo de personas t1cdiante vehiculos que 

circulAran en la superficie y cuyo recorrido complementAra el del 

subterr6neo. 

JJ) Enciclopedia de México. p.485 



Desde su origen el Sistema de Transporte Colectivo-Metro se ha 

encontrado vinculado directamente con el gobierno Federal, pues ha 

sido controlado por el DDF y por loa miembros de su Coneejo de 

Administraci6n. 

Actualmente el STC-Hetro tiene como máxima autoridad directiva y 

administrativa al Consejo de Administraci6n, quien designa para las 

funciones ejecutivas a la Oirecci6n General, de los cuales se 

desprenden cuatro Subdirecciones y una Contralorla General. En el 

siquiento nivel se encuentran diez gerencias y la Contralor1a 

Interna, a su vez las gerencias estAn formadas por veinte Subge

rencias y 60 Unidades Departamentales. (1-1} 

2. 5 J\DKINISTR.ACION DBL TRANSPORTE URBANO EH LA CIUDAD DE KEXICO 

- COHIDION DB VIALIDAD Y 'l'RANBPORTB URBANO 

El Gltiir.o tramo de construcci6n de la primera etapa del Metro so 

inauguró en 1972, suspendi6ndose a partir de entonces las construc

ciones con respecto al Metro, por lo que en 1977 el Departamento 

del Distrito Federal decidió reanudar las ampliaciones del Metro, 

ya no por medio del Sistema de Transporte Colectivo sino por la 

creación de otro organismo, que adcm6s estudU.ra en forma conjunta 

loa problemas en materia de vialidad y tr;:rnspol'te, y que tuviese a 

)4) Ver organigrama 2 
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su cargo la construcción de lae obras necesarias para el mejora

miento del tr6.nsito de veh1culos. Por tal motivo el 17 de Septiem

bre de 1977 se cre6 la Comisión Técnica Ejecutiva del Metro como 

órgano desconcentrado del DDF con presupuesto propio, que poco 

tiempo después el 15 de Enero de 1978 cambi6 su denominación por el 

de Comisión de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR). 

El Sistema de Transporte Colectivo perdió su participación en la 

construcción del Metro y obras a él asociedas delegándolas al nuevo 

organisco COVITUR, al que se le asignaron las siquicntes atribucio-

nos: 

1. La planeación, proyecci6n y construcción de las obras del Metro, 

además de la adquisición de los equipos necesarios y la entrega 

de las instalaciones en su conjunto al organismo operador. 

2. UI elaboración y actualización del Plan Rector de Vialidad y 

Transporte asi cotno del Plan Maestro del Metro. 

J. La planeaci6n, proyección y constr.ucci6n de nuevas obras viales 

o la modificación de las existentes. 

4. La Coordinaci6n de los estudios, proyectos y obras en materia de 

vialidad y transporte con las autoridades y entidades a todos 

los niveles vinculadas con estas cuestiones. 

s. El auxilio al jefe del DOF en la coordinaci6n ~on las autori

dades, comités y demás instancias vinculadas a la gestión del 

transporte urbano de carga y personas. 

6. La coordinación con la Dirección General de Polic1a y Tránsito 

(OGPT) as1 como con las -dero~s instancias y autoridades correa-
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pondientes de los recurEJos técnico9 y Clpe:racionales del cc>nju.nto 

de los medios de transporte urbano con la intencl6n de lograr 

una adecuad.a compl.amentariedad con el Metro. 

1. El estucUo en coordinación con la DCPT de la$ modldas conve

nientes en relación con las concesiones, permie:o11 y dlsposiclo

hea adt:1lnistrativas en m.e.t~ri.a de: autotransporte.a urbanos de: 

todo tipo asl como de sus tertll.inales, t.allero.s y sitios. 

Aabüsmo la fijación de. rutas, frecuencial3, horarios de trans

porte y las tarifas correspondienteEJ al servicio pQblieo de 

transportes~ 

E'.n los siguientel:i arios. COVl'l'tJR va perdiendo funciones, se ampll6 en 

tanto organlswo constr\Jctor y Ge m<>dific6 en ~u función 4e 

planificar y coordinar. A ¡:i.a.i-tir de 1984 transfirió o.l Sistema de 

Transporte Coleetivo la responoa.llilidad y los recursos para la 

o.dquisici6n <.'.Se material rodante- del MetJ:a. se cre6 la Ctlmisi6n 

General de. tran~porte (CG't), a la que COVITUR del$g6 tuncione& 

nontativa.s, planifica..dorafi y de cooi:dinaci6n, A\lnqlle mantuvo la 

responsabilidad do actualizar el Plan Ha.ostro del Metro. (15
) 
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• COORDlllAClON Ol!llERl\L DE TJWIBPORTB 

Con el prop6sito de integrar en un sistema las pol!ticas y 

organismos p<l.blicos y privados del transporte ele la Ciudad de 

México y su Area Metropolitana bajo la responsabilidad del OOF, en 

Diciembre de 1983 y Enero de 1984 respectivamente so expidieron la 

Ley Orq~nica y Reglamento Interior del OOF que crearon la Coordina

ción General del Transporte {CGT) cuyas funciones son: 

"I Elaborar y tnantener actualizado el Programa Integral de 

Transporte y Vialidad del Distrito Federal. 

II Realizar los estudios necesarios sobre tr6..nsito de voh1culos, 

a fin de l09rar una mejor utilización de las vias y de los 

medios de transporte correspondiente, que conduzca a la m.§s 

eficaz protección de la vida y a la seguridad, comodidad y 

rapidez on el transporte de personas y de carga; 

IlI Llevar a cabo los estudios para.determinar con base en ellos, 

las medidas técnicas y operacionales de todos los medios de 

transporte urbano, con el objeto que se transporten a:rm6nica

mente entre s1 y con las obras de infraestructura vial; 

IV Realizar los estudios técnicos sobre la localizacl6n, normas 

y tarifas que deberá aplicar para la ubicaci6n, la construc

ci6n y el :funcionati.iento de los estacionamientos pt1blicos. 

V Determinar las caracter1sticas y la ubicación que doberAn 

tener los dispositivos y sefiales para la regulación del 

trAnsito en nuevas vtas de circulación, fijarlos y entregar-
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los a. lA Secretarla. General de Protecc::L6n y vialidad para au 

operación y mantenirüento; 

VI Estudiar las tarifas para autobuses del servicio pO.blico de 

transporte de pasajeros urbano y suburbano, de car9a y taxis, 

as! como proponer al jeto del DDP las modificAciones perti-

nentes; 

VII Autorizar calllbios de unidades y fijar frecuencias y horarios 

de los autobuses, revisar y opinar aobre nuevos tipos. y 

cara.cterlsticas de los mis1D.os; 

VIII Estudiar y establecer las normas para la determlnaci6n de 

sitios de transporte pelblico de carga, taxis y autobuses, 

para trattii tar las concesiones correspondientes; 

IX Determinar las rutas de penetraci6n de vehlculos de servicio 

pQ.blico de tranaporte do pasajeros suburbanos y foráneoa, 

precisar las rutas de penetraci6n o de paso, asl com.o los 

itinerarios para los veh1culos de. carga, otorgando las 

autorizaciones correspondientes; 

X Representar al jefe del OOF ante las autoridades, comisiones, 

coroi tés, grupos de trabajo y demás organismos que se ocupen 

del problema del transporte urbano de pasajeros 'f da carga.; 

XI Coordinar las actividades en materia do vialidad y trans

porte, con las autoridades .federales, estatales y municipa

les, asi como con las entidades para.estatales cuya competen

cia u objeto se relacione con estas t:1.a.terian; 

XII Coordinar los proyectos y programas de construcci6n de las 

obras de ampliaci6n del Sistec:ia de Ti."ansporte colectivo; 
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XIII Fijar las medidas conducentes y tramitar la concesiones o 

permisos que prev6n los ordenaniientos legales y las dispo

siciones administrativas en materia de transporte pO.blico de 

pasajeros y de carqa, transporte escolar, colectivo de 

elDpresas, as! como de las terminales, talleres, sitios y 

dem6s instalaciones que se requieran para la prestación 

adecuada. de los servicios; 

XIV Realizar estudios sobre la forma de optimizar el uso del 

equipo de transporte colectivo del sector y con baso en ellos 

dictar y supervisar el cumplimiento de las normas que conduz

can a su mejor aprovechiillmiento; 

XV Estudiar y dictaminar sobre las alternativas en la aelecci6n 

del equipamiento que deban adquirir las .§.reas dedicadas al 

servicio de transporte en el sector; 

XVI Apoyar al Jete del Oepat'tat1ento del Distrito Federal en la 

promoción, conducción, coordinaci6n, vigilancia y evaluación 

del desarrollo de las entidades a9rupadaa en el subsector 

correspondiente, en conqruencia con el Plan Nacional de 

Desarrollo, el programa sectorial y los demás programas 

pertinentes¡ 

XVII Proponer al Jefe del Departamento las normas,pol!ticas y 

medidas correspondientes, para apoyar el desarrollo d.e las 

entidades paraestat.ales cuya coordinación le sea encomendada; 

XVIII Participar' en la elaboración de los programas institucionales 

de la entidades paraestatales cuya coordinación le correspon

da realizar, asl conio analizar y dictaminar sobre ellos y 
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promover los ajustes que se requieran 14 <3'>. 

En 1985 la comisi6n General de Transporte se reestructuró orgánica 

y funcionalmente, ano en el que se incorpor6 la Direcci6n General 

de Autotransporte Urbano con el objetivo de fortalecer los pro

gramas de transporte y su capacidad de realiz.aci6n, y en 1986 se 

cre6 la Dirección de Corn.ercializaci6n del Abono de Transporte. (11 ) 

36) Revista de Administración PO.blica. Op. cit. p.428,429 

,,) Ver organigrama 4 
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CllPI'rllLO 3 Pl.J\)IBACIOH DEL kZT.RO DB Ll\ CIUDAD t'IB KBXICO 



CAPITULO 3 PLANBACIOH OBL ME"l'RO DB LA 

CIUDAD DB KBXICO 

La relaci6n de la evoluci6n de los sistemas de transporte y el 

desarrollo de las actividades econ6micas y sociales a nivel 

nacional, regional o urbano, as1 como la satistacclOn de la demanda 

de transporte de bienes y servicios, condiciona los cambios en el 

sistema de transporte. "Al considerarse la importancia de ésta 

relaci6n y la necesidad de formular un programa integral de fomento 

al transporte colectivo, el sistema de planeaci6n del transporte se 

ha estructurado en funci6n de la planeaci6n a nivel nacional, por 

lo que en el presente capitulo se describe el marco general de la 

planeaci6n, el marco en el que se sustenta la planeaciOn del 

transporte en la ciudad de H6xico y 6rea conurbada, as1 como los 

planes y programas espec1ficos en relaci6n a la planeaci6n del 

Metro. 

3. 1 MARCO OBNER.AL DE LA PLANEACION 

El acelerado crecimiento de la población qua ngudiz6 en la capital 

los problemas de abasto de agua, transporte y contaminaci6n entre 

otros, requirió a partir de 1980 una serie d~ estudios para la 

actualización o creación de nuevos planes del desarrollo urbano del 

Distrito Federal que estuvieran acordes con la Planeaci6n Nacional, 

entendiendo por eota, la t'unci6n de la adc.inistra.ci6n ptiblica. 
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federal en la identiticaci6n de los objetivos, metas, estrategias 

y prioridades del pa!s; definir las poltticas para alca.nzar esos 

objetivos, establecer el niarco normativo de funcionamiento y 

asignar responsabilidades, coordinar acciones y evaluar resultados 

confor?De a lo establecido en la Constituc:i6n. 

A partir de 1983 con las reformas constitucionales de los articulas 

:zs y 26, se instauró el Sistema Nacional de Planeaci6n DemocrAtica 

y se aprob6 la Ley de Planeaci6n (5 de enero de 1983), con lo que 

so traz6 la participaci6n del Estado en la planeac16n. 

El articulo 25 constitucional sen.ala que "corresponde al Estado la 

rectorta del desarrollo nacional pe!tra qarantizar que éste sea 

integral, que fortalezca la soberanta d.e la Naci6n y su régimen 

democrático .•. 

Articulo 26. - El Estado orqanitará. un sistema de planeaci6n 

democrática del desarrollo nacional Que imprima s6lide2, dinam.is1'.o 1 

permanencia y equidad al crecimiento de la economla para la 

independencia. y la dcmocratí.zaci6n pol!tica, social y cultural de 

la Nación... Habrá un plan nacional de dei;arrollo al que se 

sujetarS.n obligatoriamente los programas de la Administración 

Pllblica Fcdera1 11 (J1). 

"La Ley de Planeaci6n tiene por objeto establecer leia normas y 

principios para la Planeaci6n Nacional del Desarrollo 'i encauzar la 

») Constltuci6o po11tlca de los Estados Unidos Mexicanos. p. 
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acciOn de la administraci6n pO.blica conforme a esta¡ las bases de 

integración y funcionamiento del Sistema nacional de Plnneaci6n 

Delllocr6tica; bases do coordinaci6n intergubernamental, bases para 

la participación de los grupos sociales a través de sus organiza

ciones representativas en la elaboración del plan y programas 11 (19). 

La Ley de Planeaci6n señala que el "Plan Nacional de Desarrollo 

precisarA los objetivos nacionales, estrategias y prioridades dol 

desarrollo integral dol pais, contendrá. previsiones sobre los 

recursos que sorAn asignados a tales fines; determinará. los 

instrumentos y reponsabilidades de su ejocuci6n; establecerá. los 

lineamientos de pol1tica do car~cter global, sectorial l' regional; 

sus previsiones se referirán al conjunto de la actividad econ6mica 

y social, y regirá el contenido de los programas que se generen en 

el Sistema de Planeaci6n Oemocrá.tica 11 (
40
). 

El Sistema Nacional de Planeaci6n Democrática constituye un 

11conjunto articulado de las relaciones funcionales, que establecen 

las dependencias y entidades del sector público entre s1, con las 

organizaciones sociales y con las autoridades federales, a fin de 

aplicar acciones de comO.n acuerdo 11 ('1). Tiene tres niveles de 

acci6n al interior do la administraci6n federal: la planeaci6n 

"> 

'°) 

PICHA.ROO PAGA ZA, Ignacio . .r~nt~r~o~dcll~c~c~! 6~n~~l~•-11Qd~m~t~n~t~s~t~ra~
ci 6n püblica de México. p.28 

Ley de Plnneaci6n. p.191 

' 1) GARCI1', José Alfredo y ROMA'i, Gerardo. Op. cit.. p.101 
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global, cuyo responsable es la Secretaria de Prograr:iaci6n y 

Presupuesto, y que se orienta a todo el proceso de la planecai6n 

nacional en el que se integra el Plan Nacional de Desarrollo; la 

planeaci6n sectorial integrada por las dependencias coordinadoras 

de loe sectores administrativos para expresar los objetivos 

nacionales y elaborar programas sectoriales espec!ficos; y la 

planeaci6n institu~ional que r;c integra por las entidades do la 

adminietraci6n püblica paraestatal, que participan con la elabo

raci6n de sus programas anuales. 
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l. 2 PLAlfEACIOH DE LA VIALIDAD Y TRANSPORTE URBANO EN EL D • .F. 

El primer Plan General de Desarrollo Urbano se aprobO en 1976, cuya 

principal aportaciOn fu6 la división de la Ciudad en .!roa de 

desarrollo urbano y !rea de conservación ecol6qica, y el desarrollo 

de un sistema de vialidad y transporte. Sin embarqo, continuaron 

los problemas del transporte colectivo, por lo que las autoridades 

establecieron en 1977 el Plan Rector de Vialidad y Transporte, que 

incluyó un Plan Maestro dol Metro, un Plan de Transporte de 

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

Posteriormente, con el propósito de que el gobierno de la ciudad 

pudiera llevar a la práctica una política de planeaci6n y control 

de transportación en el Distrito Federal, se basó en las políticas 

establecidas en el Plan Nacional de Desarrollo 1982-1988 para 

formular y actualizar diversos planes y programas que constituyeron 

el marco de la planeación de la vialidad y transporte urbano en el 

Distrito Federal, y que se encuentran localizados jerárquicamente 

como se muestra en el siguiente cuadro. 
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PLANE.-\ClO~ Si\(~~~E ntSAl\Hol._t_oJ ___________ I 
- POl.lTlCAS DE DESAHROI.lO t:C:ONO~lCO 
- POl.ITlCAS DE TRA.'>Sf'ORIE 

PL.U;t·:ACIOS REGIONAL URBANA 
PROCRA.'"L\ DE OESAiiROLlO OE LA Z.\.\CI'\ Y !.A RF.Gl0!-1 CE~TRO 
Pl.AJl ESt.\TAL DE DESARROLLO URBA!lO nr:i. l:!1ü, nr: HF.>:lCO 
PLAN GE!\ER.At DE DESARRO!.LO URBASO DEI. !i, !-". 

- P!WliO:)TlCOS Edl~0!11C.:US 'i ~E ?1h\l..AClON 
- PLANES DE tlSD llE SVELO 
- REQUERIHlENTOS DEL TRASSPOlnE 

PL.,\:H:ACIO~ DEL TRA~SPoRTE 1:::; El AREA M.ETff.O?OLlTANA DE LA en. DE ~U:);[CO 

1 PROGRAMAS DE \'lALWAD Y TRA,;sPORTO 

l 
- PROGRAMAS tSt'EClf"lCOS 
- POR MODOS 
- POR FtliMOCIAJ1It:-<to 

otstSO DE l!iFf' .. AESTRl,:CTURA \'. SERVICIOS 

- PROCR.-\.1.!AS DE LOSSTRllCCIO!i 
- rRrK::.;.1.~11\S nr rn~'1 .. ~~;¡·_\crm1 in: ~.Tf.VOS SF'RUCIOS 

LL";EAc10:; o-:-:A "º'"'"sr1e1c10:; "' 1.A º"=' 
- COS!ROL Y REGlJLACION Of. TRA.~Sl'TO - HUF.Ail.rO:S 
- RllT/J.S DE rRMlSPORn: - OTROS 

FUENTE: DDF. S 1NTES1 S DEL PLA!I Y PROGRAMAS DE VIAL 1 DAD Y 
TRANSPORTE, 
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l. 3 PROOR.>.HA DE DBSARROLLO DE LA ZOHl\ METROPOLITANA DB LA 

CIUDAD DE KEXICO Y U REQION CENTRO 

En 1982 se elaboró el Programa de Desarrollo de la zona. Metropo

litana de la Ciudad de México y la Regi6n Centro con car4cter 

regional, pues en él participaron conjuntamente los gobiernos del 

Distrito Federal y del Estado de Móxico, con el objetivo de que 

fueran congruentes las acciones del Departamento del Distrito 

Federal, de la administración pllblica federal y del Estado de 

M6xico, participaci6n que a su vez se cornplement6 con los sectores 

social y privado. 

En este prograi:ia se definieron dos zonas territoriales: la Zona 

Metropolitana que incluy6 las 16 delegacionos pol1ticas del 

Distrito Federal, 53 municipios del Estado de México y un municipio 

del Estado de Hidalgo; y la Regi6n Centro que incluyó a los Estados 

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

En o.atcria de transporte colectivo, el Proqrarta de Desarrollo de la 

Zona Hetropoli tana de la Ciudad de México y la Re9i6n Centro, 

senal6 que la alternativa para resolver el problema del transporte 

era mejorar la admini:::tr.1ci6n de los siste:las existentes a través 

de la organizaci6n de los recursos hw:i3nof;, t:iatcrialea y financie

ros, en un narco de mayor eficiencia y productividad, al mis~o 

tiempo que se disel\ara un solo csquer::a rector de transporte para 

toda la ZHCK, que ir.ipidiera la improvisación y anarqu1a que venia 
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prevaleciendo. !Jara este efecto se atendió: 

- Modificar el esquema de asiqnaci6n de inversiones, dirigiéndolo 

a tavorecer el transporte colectivo, y; 

- Modificar la or9anizacl6n y dlstribuci6n del servicio de trans

porte, entre sus diferentes medios y sistemas. 

Con respecto al Metro se se.ti:al6 que se debla realizar un análisis 

sobre la delhütaci6n dol a.rea que deb1a servir, examinanda las 

siquientes opciones: 

A) La a'll!.pliación del servicio hacia los municipios conurbados del 

tst.zsdo de México que proporcionaran un sorvlcio suburbano, o 

promover la integración en la parte central de la Ciudad, do las 

lineas existentes por medio de otras dn menor lonqitud y mayor 

densidad de viajes que equilibraran el sistema, y; 

b) La promoción de la construcci6n de estacionamientos en los 

lugares donde se presentára un déficit elevado del servicio, como 

lo eran ciertas colonias de las delegaciones cuauhtérnoc, a.enito 

JO.arcz, as1 como en lGs terminales de transferencia del STC-Metro, 

tales como Zaragoza, Taxquei'ii'l, Rosario y Cuatro Calninos. 
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3 • 4 PLAN GENERAL 02 DESARROLLO URBANO DEL DISTltI'I'O l'BOERAL 

Con el objetivo de establecer la base para el desarrollo de un 

sistema completo de planificación urbana, de rcfor:ar y apcy.ar que 

los cambios de la estructura urbana de la ciudad estuvieran en 

relación con la organizaci6n. eficiencia y complementarlo.dad del 

transporte colectivo, en el año de 1982 se actualizó el ?la.n 

General de Denarrollo Urbano del Distrito Federal. Posteriormente. 

se e.laboraron una serie de planes e instrumentos co111plementarioa, 

que articulados entre si (orinaron el Sistema de Planificación 

Urbana del Distrito Federal, con el fin Qltimo de lograr un 

desarrolle controlado en el Distrito Federal. 

El Siete.mi!! de Planificaci6n Urbana del Distrito federal se as

tructur6 de la siguiente forma: 

1) Plan Gcnare.l de Desarrollo Urbano de.l Distrito FederaL-Oefin16 

las pol1ticaa do desarrollo urbano para todo el territorio del 

Distrito Federal, dentro de un horizonte de tiempo que abarco 

hasta el año 2000. 

2) Planes Parciales Oelegacionalcs de Desarrollo Urbano.- Detini6 

la estrategia de desarrollo al interior de cada una de las 16 

delegacion12s pol1ticas del Distrito Federal. El objetivo de 

estos planes consiGti6 en definir los usos del suelo y la 

\"il\lidad de cada delegación. su horizonte de tiempo abarc6 hasta 

el afio 2000. 
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3) Proqramas de barrio. - Constituyeron un análisis detallado de 

cada una de las colonias del Distrito Federal. 

4) Sistema de Normas de Planificación Urbana.- Se encarqó de 

disenar, actualizar o modificar todos los parámetros de normati

vidad. de los planes. 

5) Procedimiento para la obtención de constancias de zonificación 

y licencias de construcción. 

6) Sistema de informaci6n y evaluación. - Se almacenó el conoci

miento de la realidad urbana y el registro de su transtornación 

cotidiana para proporcionar la base de información necesaria a 

la evaluación, con el fin de hacer los ajustes y modificaciones 

periódicas necesarias para que ésta se adoptára a los objetivos 

y nietas previstas, y a la realidad t!sica, económica y social 

del Distrito Federal, y fuera congruente con los objetivos 

generales de la planeación del desarrollo. 

El Plan General de Desarrollo Urblino del Distrito Federal se 

presentó en base a la situación actual de la ciudad, y a las 

perspectivas del Distrito Federal en materia de desarrollo urbano. 

Definió zonas de conservación y las que eran aptas para la 

expansión de la trama urbana. También precisó objetivos, metas, 

programas y subprogramas espec!ficos para el desarollo del Distrito 

Federal. 

Los objetivos del Plan General fueron: 

a) Ordenar y regular el crecimiento del desarrollo del área urbana 

del Distrito Federal. 
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b) Propiciar las condiciones favorables para. el acceso de la 

poblaci6n a los beneficios del desarrollo urbano. 

e) Conservar y r:iejorar el medio ar:ibicnte del Distrito Federal. 

De los objetivos generales se derivaron las pol1ticas para orientar 

el desarrollo urtianc de acuerdo con los 0J::1jetivos por alcanzar, que 

se clasificaron en: 

a) Pol1ticas de crecimiento 

b) Políticas de conset"vaci6n 

e) Políticas de mejoramiento 

d) Criterios de control 

Entre los objetivos de dichas políticas destacan, el controlar y 

orient.ar el crecir.ilento urbano del Distrito Federti.l, preservar y 

reforestar los bosques del Distrito Federal y ordenar la estructura 

urbana del Distrito Federal mediante un sistema de centros urbanos 

que sirvieran a un conjunto de zonas en alto qr.ado autosutlcientes. 

El propósito fundamental de los Planea Delogacionales tué estll

blecer las disposiciones necesaria~ para la ordenación y regulac16n 

del desarrollo urbano de. cada Delegación, procesando, detallando y 

ampliando lo que el Plan General habla analiz.adc y propuesto para 

el c:onjunto del Distrito Federal, e integrando las necesldadeo 

propias de cada Deleq:aci6n. 
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3 • 5 PLAH RECTOR DB VIALIDAD Y TRANSPORTE URBANO DEL O.P. 

El Departamento del Distrito Federal a trav6s de la dirección y 

coordinación de la Comisión de Vialidad y Transporto Urbano, 

formul6 en 1977 el Plan Rector de Vialidad y Transporte Urbano del 

D.F., en base al cual se tomaron decisiones para la ampliación de 

la Red del Metro, la construcción de un sistema de vialidad 

primaria y reestructuración de la operación y administración del 

sistema de transporte de superficie. 

Posteriormente este plan se actualizó en 1982 cuyo objetivo con

sistió en implantar un sistema integral y coordinado de transpor

tación, que garantizara la prestación de un servicio eficiente de 

transporte. Para tal efecto se consideró la reducción del uso del 

automóvil, haciendo deseable y posible el uso del transporte 

colectivo, 

Para satisfacer gradualcente las necesid!'des de movilidad urbana, 

ol Plan Rector mediante los siguientes planes llevó a cabo las 

acciones requeridas. 

1) Plan de Metro.- Se actualizó el Plan Maestro del Metro para 

dotar a los habitantes de la ciudad de una red m~s amplia y una 

capacidad de transportación mayor. 

2) Plan de Vialidad. - Estableció una estructura jerarquizada de 

arterias continuas y regulares que satisfacieran las necesidades de 
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movilidad de la ciudad y que fueran congruentes con las expectati

vao de desarrollo urbano, contempló también la construcción de 

obras como puentes y remodelaci6n de intersecciones conflictivas. 

l) Plan de Transporte de Superficie.- Se implantó una estructura de 

transportación colectiva que funcion6.ra en la calles principales. 

Para mejorar la situación vial, el Departamento del Distrito 

Federal conjuntamente con la Secretarla de Comunicaciones y 

Transportes, puso en operación cuatro terminales perit6ricas do 

autobuses foráneos, y los autobuses suburbanos se concentraron en 

puntos de intercambio modal constituldos generalmente en las 

terminales del Metro. 

4) Plan de Estacionamientos.-Su objetivo fue articular el trans

porte individual con los servicios colectivos por medio de la 

construcción de estacionamientos de transbordo, que disuadieran a 

los automovilistas de viajar en sus vch1culos en las zonas con

gestionadas. 

Con el Plan Rector de Vialidad y Transporte Urbano del D.F., 

obtuvo un programa rector de transporte y un programa rector de 

vialidad para mediano y largo plazo, los cuales constaron de una 

serie de programas derivados que se muestran en el siguiente 

cuadro. 
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PROGRAMA RECTOR DE TRANSPORTE 

-Programa Maestro del Metro. Trata de asequrar que el Sistema de 

Transporte Colectivo Metro proporcione un servicio de transporte de 

alta calidad al mayor na.mero posible de usuarios, obtenga el má.ximo 

beneficio social y satisfaga las necesidades de transporte en 

corredores de alta demanda de pasajeros. 

-Programa de Transporte Regional. Su objetivo es conectar la zona 

urbana periférica con la Ciudad de México de tal forma que fomente 

el crecimiento y desarrollo de aquélla sin inducir un crecimiento 

adicional a la Ciudad de México o so añada una carga adicional a 

los sistemas de transporte público de la Ciudad de M6xico. 

-Programa de autobuses, trolebuses, tranv1as y tren ligero, taxis 

colectivos. Trata de alcanzar la operación efectiva con loa dife

rentes elementos del sistema de transporte pOblico de superficie y 

estructurar los distintos elementos del transporte de superficie 

para alcanzar la dotación 6ptir:1a del sistema completo de transporte 

pOblico, trabajando conjuntat1ente los diversos elementos de 

superficie y metro. 

-Proqrama de Transporte de carga. En él se definen las rutas, 

estaciones de transbordo, compatibilidad de productos y normas 

legales. 
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PROGRAMA RECTOR DE VIALIDAD. su objetl vo es examinar laa acciones 

y alternativas respecto al sistema de vialidad de la Zona Metropo

litana de la ciudad de México, y recomendar técnicas con miras a la 

planeaciOn y construcción de nueva vialidad, as! como para la 

utllizaciOn coordinada del sistema vial. 

J. 6 PLAN Kl\.BSTRO DEL METRO 

Por la creciente demanda de servicios urbanos y la necesidad de 

coordinar el Metro con otros medios de transporte, en 1978 COVITUR 

actualizó el Plan Maestro del Metro que desarrolló de acuerdo al 

Plan do Desarrollo Urbano de la Ciudod do México. 

El Plan Maestro del Metro se definió como el "instrumento rector de 

carticter dinAmlco para la ampliación sistcm.!tica ele la red 

congruente con el Plan Nacional de Desarrollo, con los objetivos y 

pol!ticas del Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana de la 

ciudad de M6xico y la Región Centro as! como del Programa de 

Desarrollo Urbano del D.F. y con los lineamientos establecidos en 

el Programa Integr~l de Transporte y Vialidad" (41 ). 

Objetivos del Plan Maestro del Metro: 

- Definir una pol!tica de ampliación de las lineas que induzca a la 

utilización del transporte caslvo. 

º) COVITUR. Plan Maestro del Metro. p.1 
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- Definir las reservas territoriales, destinadas a las edifica

ciones necesarias para una adecuada opcraci6n del sistema y 

pereservar los derechos de vra. 

- Propiciar la reestructuración urbana y el ordenar.liento del uso de 

suelo. 

- Disminuir la contaminaci6n ambiental. 

- Crear más opciones de traslado a los centros de trabajo, re-

creaci6n y servicio. 

- Impulcar el desarrollo de la tecnolog!a y de la industria 

nacional, relacionados con la operación del sistema a fin de 

sustituir importaciones y generar empleos. 

- Elaborar una planeaci6n económica y financiera que equilibre la 

operación y administración del sistema" (41
). 

Para lograr los objcti vos de integrar todos los sistemas de 

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

la oferta y demanda del Metro, as! como investiga las posibilidades 

y restricciones flsicas de la Ciudad para alojar las futuras 

lineas, a través de su revisión bianual con la siguiente metodolo

g!a: 

a) Recopilación de información de los instrurnentoa de planeaci6n 

del transporte de personas a nivel local, regional y nacional 

referentes a la ZMCH. 

b) Definición del área de estudio y zona de cobertura del Metro. 

41 ) NORERA, Francisco. "Plan Mnestro del Het~ p.116 
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e) AnAlisis de prefactibilidad f1sica de vtas. 

d) Análisis de la oferta y demanda del transporte en general. 

e) Construccl6n de escenarios futuros. 

f) An6lisis de compatibilidad de los objetivos del Plan Maestro del 

Metro con los establecidos con otros programas para la Zona 

Metropolitana de la Ciudad de México. 

g) Determinaci6n de los corredores de transporte, es decir las 

principales corrientes do viaje. 

h) Evaluaci6n y jerarquizaci6n de los corredores de transporte. 

i) Red del Metro al ano 2010. 

j) Factibilidad técnica. 

k) Análisis de tiempo-traslado en el uso del Metro en comparaci6n 

con otros medios, 

1) Etapas de ampliaci6n. 

m) Detcrminaci6n de las instalaciones fijas y material rodante. 

La obtcnci6n de recursos econ6micos que son necesarios para llevar 

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

programas: 

1) Programas operativos anuales.- A través de estos programas el 

Departamento del Distrito Federal define las inversiones para 

cur:iplir con el Plan Maestro del Metro, las acciones e inversiones 

de otras dependencias y entidades de la ndt11inistraci6n pO.blica 

federal segtln compromisos que se deriven de la corresponsabllldad 

sectorial que se establece en el Plan. Estos ~rogramas son someti

dos a la aprobaci6n de la secretaria de Programación y Presupuesto, 
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para que como lo marca la legislaci6n correspondiente, respondan a 

loe objetivos m1icionales dal Plan Nacional de Desarrollo. 

2) Programa de gasto pO.blico.- "La programación del gasto püblico 

cotnpete al Ejecutivo Federal por conducto de la Secretaria de 

Proqramaci6n y Presupuesto, éste proqrama está de acuerdo con las 

directrices que establece el Plan Nacional de Desarrollo y que 

estSn normadas por la Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gasto 

POblico. 

3) Programa financiero del sect:or público.- corresponde a la 

Secretaria de Hacienda y Crédito PO.blico, elilborar el programa 

financiero del sector público con base en las necesidades finan .. 

cier4s que requierZJn los proyectos y programas de actividades 

aprobados por la Secretaria de Prograinac16n y Presupuesto" (44
). 

En el Plan Maestro del Metro participan diversos: organismos y 

dependencias que intervienen de manera convergente, entra las qua 

se tienen: 

A) Comisi6n de Vialidad y Transporte Urbano 

B} Dirección General de Obra5 Públicas del ODF 

C) Dirección General de constI""ucci6n y Operación Hidráulica 

del Departamento del Distrito ft:dc:-.:il 

D) Oirecci6n General de Servicio::; Ut'banon del DOF 

E) Coordinaci6n Subsectorial de Plancación y Ev.J.luación del ODF 

"4) COVITUR. Plan Maestr0 dql Metro. p. ~2 
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F) Sistema de Transporte Colectivo 

G) Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100 

H) Servicio de Transportes Eléctricos 

I) Comisi6n Mixta Consultiva de Transporte 

J) Direcci6n General de Reordenaci6n Urbana y Protección Ecológica 

K) Secretarla General de Protección y Vialidad 

L) Delegaciones Pol!ticas 

K) Secretarla de Programación y Presupuesto 

N) Secretarla de Comunicaciones y Transportes 

RJ Contralorla General de la Federación 

O) Contralorla General de Desarrollo Urbano y Ecoloq1a 

P) Contralor!a General de Educación POblica 

Q) Comisión de Transporte del Estado de México 

R) Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril 

S) Coz::tpafUa de Luz y Fuerza del centro 

T) Petrolees Hexicano13 

U) Teléfonos de Hóxico (H) 

Los organismos y dependencias mencionadas desarrollan los proyectos 

' 
para las lineas del Metro o participan en la solución de una obra 

inducida es decir, en el 11 conjunto de actividades no programadas, 

relativas a dar solución a tedas aquellas interferencias que se 

presentan para llevar a cabo la construcción de una obra deter::dna-

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

º> Ver cuadro 6, 1 a 6. 7 
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forma independiente o paralela a la obra" ("J. Entre las instala-

clones que pueden presentar una interferencia se encuentran los 

postes de alumbrado, teléfonos y cables subterrAneos de alumbrado 

entre otras. 

46 ) VALENCIA RODRIGUEZ, Carlos. "Las obras inducidas en h 
con1trucci6n del Metro". p. 187 
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CAPITULO IV DESARROLLO Y BITUACION ACTUAL DEL KETRO DE 

LA CIUDAD DE MEXICO 

En correspondencia al rápido crecimiento de la Ciudad de México en 

los al\os sesenta, y de la demanda do transporte que se satisfac!a 

de!iclentemente a base de autobuses, trolebuses, tranv!as y taxis, 

se di6 lugar a un incremento de veh!culos particulares que 

ocasionaban frecuentes er.ibotellamientos. La construcción del Metro 

resolvió en gran medida los problemas de transportación urbana, ya 

quo so constituyó en su columna vertebral, pues apoyados en 61 se 

comenzó a realizar una mejor coordinación de los distintoa medios 

do transporte público de pasajeros. 

En el siguiente capitulo se sef'lalarán las caracterlsticas generales 

del Metro, su expansión y proyección a tuturo, ademlls de sus 

beneficios reportados como medio de transporte urbano. 

4.1 ETAPAS DE CONSTROCCION DEL METRO (19157 .. 1990} 

.. PRIMERA ETAPA (19157-1972) 

Oespu6s de la creación del organismo Sistema de Transporte Colec

tivo, las construcciones del Metro se iniciaron el 16 de Junio de 

1967. El proyecto inicial de la primera etapa do construcción del 

Metro modificó, quedando finalrncnte constituido por las lineas 

1, 2 y 3 de la siguiente r.itinera: la l inca 1 cruzo 11 la ciudad de 
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oriente a sur poniente comenzando en Observatorio, hasta la estatua 

ecuestre Ignacio Zaragoza. La linea 2 se lniciO en los terrenos del 

noroeste del crucero de Taxqueña, atravesando la ciudad do sur a 

poniente para terui.inar en la qloi-ieta de Tacuba y Legarla. La linea 

3 cruz6 la ciudad de norte a sur, inici.indose en el conjunto urbano 

Nonoalco- Tlatelolco, terminando en la esquina de Dr. Márquez y 

CU a.uh tem.oc" (o) • 

La cortcepci6n de las lineas 1, 2 y J, se di6 por la prioridad a las 

zonas poi- servir con mayor densidad deniográfica, el UGO del suelo 

y el origen y destino de las personas, quedando terminada la 

primera etapó!i en la forma siguiente: 

LINEA TRAMO 

Zaragoza-Observator lo 

'l'acuba .. Taxquefl.a 

Tlateloco-Hospital General 

NUM. DE ESTACIONES 

19 

22 

La operación conjunta de las lineas de la primera etapa se inlci6 

en 1972, siendo el total de pasajeros transportados en la red para 

1971 de 328 1 900, 204 pasajeros. En las estaciones Pino Suárcz, 

ealdet"as e Hidnlgo se podla transbordar de una linea a otra, sin 

embargo surqi6 el problema de saturación de las lineas, se sef\al6 

la corta longitud de la linea :l, así como la sobrecarga de 

pasajeros en la estací6n Pino suárez . 

.n} FLORES ZURIGA, l-uis. Op cit. p.B5 
Ver plano 1 y cuadro J. l 
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Se docidi6 entonces, aumentar el nfunero de trenes en servicio 

constituido cada uno por 9 carros, iniciándose as1 la fabricación 

nacional del equipo rodante en las instalaciones de la constructora 

Nacional de carros de Ferrocarril (CNCF). En 1971 exist!an 537 

carros, aumentando en el ano de 1976 a 591 y en 1977 a 7JS carros, 

lo que permitió a un mayor na.mero de pasajeros ser transportados; 

de 328'900,204 pasajeros en 1971 a 659'808,574 en 1977. 

- SEGOlfOA ETAPA (1977-15192) 

A falta do una planiticaci6n a futuro de la red del Metro, en la 

primera mitad de los afies setenta se detuvo su expansión ocasionan

do la sobresaturación de la red y fallas en el servicio. Por lo 

que, para determinar el trazo de las ampliaciones y nuevas lineas 

de la segunda etapa del Metro, en 1977 se realizó un análisis y 

actualiz.sci6n de los problemas de vialidad y transporte, teniendo 

en cuenta el aumento de la población del Area Hetropoli tan a de la 

Ciudad de México a 12' 188, 061 habi tantos y el crecimiento territo

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

En 1979 el total de vehlculos automotores era de 1' 989' 887, de 

estos el 3\ era transporte colectivo que movilizaba el 79\ de los 

viajes persona-día, en cambio el 97\ era transporte individual que 

daba servicio al 21\ restante de los pasajeros. (H) 

") Ver cuadro B 
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Con base en los estudios realizados, y en la experiencia obtenida 

en la construcción y operación de las lineas iniciales del Metro en 

1980 se contó con el "Plan Maestro del Metro 11 cuyos objetivos se 

explicaron en el capítulo 3, y que permiti6 contar con una 

proyecci6n de ampliación del Metro a corto, mediano y largo plazo. 

As1, en 1982 se culminó con la segunda etapa: 

LINEA 

J Nte. 

J sur 

TRAMO 

Tlatelolco-Indios Verdes 

Hospital General-Zapata 

HUM. DE ESTACIONES 

Mart1n Carrera-santa Anita 10 

Pantitlán-Polit6cnico ll 

Inst. del Petr6leo-El Rosario 

En esta etapa del Metro, el 29 de Aqoato de 1981 se inauguró la 

LINEA 4 MARTIN CARRERA-CANDELARIA que correspondib a la pr itnera 

linea elevada en México, se señaló que su ventaja era el menor 

costo que la linea subterr.1.nea y el espacio que dejaba para 

vialidad, a.demAs de los beneficios a. la zona oriente de la ciudad. 

En la terminal Martin carrera se construyo un paradero de autobusas 

y taxi o para permitir el intercambio de medios de transporto y 

evitar la entrada ínnecesar la de los vehlculos de transporte 

público del Estado <le M6xico a la ciudad. Posterior1:1.cnte la 

ampliaci6n do esta linea CANDELARIA-SAl~TA AtUTA el 26 de Mayo de 

1982 favoreci6 directamente .a los habitantes de 10 colonias: Hercod 

Balbuena, El Parque, Bouturini, Artes Gráficas, Sevilla, Alvdro 

Obre96n, Maqdalena Mixhuca, Jamaica, De la cruz y santa Anita. 
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La LINEA 5 PANTITLAN-POLITECNICO fue de tipo subterránea y super

ficial, situada en el oriente de la ciudad benefici6 en forma 

directa a los habitantes de "las 15 colonias populares siguientes: 

Agrícola oriental, Pantitl4n, Aviación Civil, Adolfo L6pez Mataos, 

Federal, Koctezuma, Pensador Mexicano, sim6n Boltvar, Pcn6n de los 

Sanos, Aquiles Serd4n, Fernando Casas Alemán, Malinche, La Joya, 

Felipe Angeles, y la Unidad de San Juan de Aragón; asimismo, a los 

vecinos del municipio de Nezahualcóyotl, Edo. de Méx-ico 11 {•9). Esta 

linea se construyó en tres tramos, PANTITLl..N-CONSULAOO inaugurado 

el 19 de Diciembre de 1981, CONSULADO-LA RAZA el 1 de Julio do 1982 

y la P.AZA-POLITECNICO el Jo de Agosto do 1982 con un total en ope

ración de 15. 6 km. 

La LINEA 6 EL ROSARIO-IMP fuo de tipo superficial y subterránea se 

localiz6 "al norte de la ciudad con un trazo de Poniente a oriente; 

atravozó a las delegaciones de Azcapotzalco y Gustavo A. Mildero. El 

objetivo fundartental de esta linea fue la intercomunicación de las 

zonas industriales de Tli2lnepantla y Vallejo con el área urbana, 

principalmente localizada en ciudad Uezahualcoyotl, Edo. de México; 

esto se logró mediante la correspondencia entre la linea G y s. Se 

realizó una nueva vialidad que comunicó el flujo vehicular entre 

las zonas de Haucalpan y Tlalnepantla, Edo, de México y Azcapotzal

co, con la zona industrial Vallejo, as1 como la Villa y Ara-

49 ) COVITUR. Linea del Metro. s/p 

78 



96n"( 50). 

- TERCERA ETAPA (1983-1'85) 

ESTA 
SAUil 

TESIS 
DE LA 

NO DEBE 
BIBUOíECA 

La tercera etapa eomprendi6 las siguientes acipliaciones e inaugura

ción de la linea 1: 

LINEA TRAMO NUH, DE ESTACIONES 

1 ate. Zaragoza-Panti tlán 

Pte. TacuPa-CUatro caminos 

J Sur Zapata-Uni veraidad 

Tacuba-Barranca del Muerto 10 

~ ampliactOn de la LINEA l ZARAGOZA-PANTITLAN se inaugur6 el 22 de 

Agosto de 1984, con tipo de linea subterrAnea y superficial, ha

ciendo un total de longitud de opeJ:aci6n de 18. 2 km en esta linea. 

Beneficio a la poblaci6n del Oriente de la ciudad, su capacidad 

aumentó, en la Calieda Zaragoza. ae elimino el intercambio de 

pasajeros entre el Metro r autobuses que se comenz6 a realizar en 

Pantitl.1n, y ofreci6 a loa usuarios la opción de usar la linea l 6 

5 que te.ni a conexlonea con las lineas J, 4 y 6. 

Se amplió la LINEA 2 con el tra.mo TACUBA-CU.\TRO CNiINOS inau9urado 

el 22 de Agosto de 1984, lo que hito un total de 22.s k.111., el tipo 

JO) COV:tTUR. Obras del pueblo. s/p 
Ver plano l y cuadro l.l y J.2 
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de linea fue subterránea y su objetivo fue comunicar al Distrito 

Federal con la Zona Metropolitana del Estado de M6xico 11r.i1trofe al 

poniente. Esta a.mpliaci6n atravez6 parte de la Delegaci6n Azcapot

zalco que penetró en los limites del Municipio de Uaucalpan, Edo. 

de México. La zona que cruzó la a:mpliaci6n de la linea 2 del Metro, 

desde Tacuba hasta cuatro Caminos, no sólo ganó por cuanto se 

refiero al servicio de transportación colectiva que le proporcion6 

el tren subterrAneo sino que sufrió una favorable transformaci6n 

urbana en toda su extensión debido a las obras de vialidad con qua 

se integró la conatrucción del tfmol y las estaciones. "Sobre el 

eje del trazo del Metro se construyó la nueva vialidad de la 

Calzada Méi<ico-Tacuba y calzada de San Bartola Naucalpan, lo que 

equivale a decir que ambas v1as fueron reconstruidas y modernizadas 

en su totalidad. Para cejorar la vialidad en el Estado de Kó.xico se 

arreql6 la Av. 16 de Septiembre y el Baulovar Toluca 11 {'1). 

El tipo de linea de la arnpliaci6n de· la LIHEA J SUR trtuuo ZAPATA-

UNIVERSIDAD inaugurada el JO de Agosto de 1983 !ue de tipo 

subterránea, u1as colonias beneficiadas fueron: Agr!cola, /t.Cacas, 

:<oco, Pueblo Axotla, Viveros de Coyoacan, La Florida, Chimalistac, 

oxtopulco, Ermita, copilco el Bajo, Batan Viejo, Copilco el Alto, 

La otra Banda, copilco-\Jniversidad, Pedregal de santo Domingo y la 

población estudiantil de la lmAM. Las obras y beneficios colat.era-

lea realizadas, fueron: 

"> COVITUR. Obras del Pugblo. El Metro al Estado de México. 
s/p 
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- Vialidad Copilco-Univcrsidad. Con la nueva vialidad las colonias 

populares de Copilco el Alto, Pedregal de Santo Domingo, Ajusco 

y la UNAM, tuvieron una mejor comunicación con la zona sur de la 

ciudad. 

- Vialidad Ciudad Universitaria- Av. Imán. Se benefici6 a los 

habitantes de las unidades habitacionales del Pedregal de Carras

co y de colonias aledañas. 

- Paraderos para autobuses al lado or lente de la estación Uni

versidad y eatacionarniento para autom6vi les a su suroeste" ( 51 ). 

La LINEA 7 se construyó en tres trar.ios, TACUBA-AUDITORIO inaugurado 

el 20 de Diciembre de 1984, AUDITORIO-TACUBAYA el 23 de Agosto de 

1985 y TACUBAYA-BARRANCA DEL HUERTO el 19 de Diciembre de 1985. 

Contribuy6 a aliviar la saturación de las lineas l y 2 resultando 

beneficiados los habitantes del antiguo pueblo de Tacubaya, 11 las 

colonias de las d.olegacioncs Benito Juárcz y Alvaro Obregón, como 

las siguientes: San Pedro de los Pinos, 8 de Agosto, Nonoalco, San 

Juan Mixcoac, Lomas de Plateros, Insurgentes-Extrer:iadura, San José 

Insurgentes, LOS Alpes y Guadalupe Inn 11 r'1>_ Con r.iotivo de la 

construcción de la linea 7 se realizaron obras viales sobre lao 

avenidas Parque L1ra y Holino del Rey. 

11 ) COVITUR. ~el Pueblo. s/p 

JJ) COVITUR. obras del Pueblo. s/p 
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- CU1.RT11 ETl\Pll (1986-19881 

En la cuarta etapa se ampliaron la linea 7 y 6 y se inauqur6 la 

linea 9: 

LINEA TRAMO 

6 Cte. Inst. del Petróleo-Martin carrera 

9 Ote. Pantitlán-Centro Médico 

9 Pte. Centro Médico-Tacubaya 

Nte. Tacuba- El Rosario 

llUM. DE ESTACIONES 

La LINEA 9 fue construida en dos tramos, el primero se inauguro el 

26 de agosto de 1987, de la estación PANTITLJ\N a CENTRO MEDICO con 

una longitud de operación de 10. 5 kms, con 9 estaciones y tipo de 

linea elevada y subterránea. Su trazo unió a las delegaciones 

pollticas de Iztacalco, Venustiano carranza y Benito Juárez. Las 

colonias beneficiadas fueron Pantitlán, Arnpliaci6n A. L6pez Mataos, 

Amplilsci6n Civil, Puebla, Ignacio Zaragoza, Magdalena Hixiuhca, 

Artes gr.!.fir.:as, Vista Alegre, Buenos Aires, Piedad Narvarte y Roma 

sur. 

El segundo tramo se pU!;O en marcha el 29 de Agosto de 1988 de 

CENTRO MEDICO a TACUBAYA, con 3 estaciones y una longitud de 

operaci6n de J. 8 kms, lo que hizo un total de 14. J kms en la linea 

9. Este tramo inicio "en sentido Oriente- Poniente, en el cruce de 

la calle Hedellin y la Avenida Baja California, continuo hasta la 

calle Ciencias y siguió por ccrrad<i de la Paz, calle J'osó Marti y 
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Avenida Jalisco hasta la lateral del Viaducto Miguel Aleman. Esto 

trazo desconqestion6 notabletienta la linea 1, ya que los usuarios 

que se. dirigieron al Poniente de la ciudad, ta::nbilm pudieron 

utilizar la linea 9 en la estación PantitH1n 1 y en sentido opuesto 

los pasajeros provenientes de le; misma zona contaron con una 

a1tarnativa r:iás para hacer transbordos con las lineas 2, l, 4, 5 y 

7. Las delegaciones beneficiadas con el recorrido fueron: cuauhté.

moe, Miquel Hidalgo y Alvaro Obreq6n" 1).11• 

con ttotivo do la construcc16n de la linea 9, se construyeron 2 

subestaciones para transformar la corriente generada en le.o 

estaciones de la Compaf\!a de Luz y Fuerza, se amplió la nave de 

depósito PantltUin ubicado al final de la linea 9. 

El segundo tramo de la LINEA 6 del INSTITUTO DEL PETROLEO a HARTIN 

CARRERA se inauguro el B de Julio de 1986, con una longitud de 

operación cte 4.6 km, haciendo un total de 12.9 km en esta linea. El 

nuevo tramo cont6 con 4 estaciones de tipo subterr!neo y superfi

cial que permitió el transbordo con las lineas J y 4, y corre de 

poniente a oriento. "Una de las funciones del recorrido perH'llrico 

de esta linea fue el evitar la saturación de las que se dirig1an al 

centro, creando m~s opciones de intercambio con otras linei!liS que 

evitaban recorridos largos para realizar transbordos. Est.e tramo 

be.nefici6 en fOr41.a directa a los habitantes de las colon1aa 

Lindavista, Unidad Revolución (IMSS), Tepeyac Insurgentes, 15 de. 

$4) COVITtm. Inauguración l inen Poniente. p. 4 
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Agosto, Granjas Modernas y Mart1n Carrera de la delegación Gustavo 

A. Madero. Adem~s, ofreció una opción a los habitantes de la zona 

Ecatepec porque di6 mAs alternativas para conectarse al sistema en 

Hart!n carrera 11 t'». 

A causa del segundo tramo en construcción de la linea 6 se 

colocaron 2 subestaciones de la Compañia de Luz y Fuerza de Mart!n 

Carrera a El Rosario, se restituyeron las vialidades de Av. Buena.

vista, Av. Ricartc, Vialidad di? la Calzada Guadalupe, Av. san Juan 

de Arag6n, Calle Francisco Moreno, Calle Corregidor M. Oominguez, 

y los paraderos de la estación Hartin Carrera, as! cismo, se amplió 

el eje 1 norte. 

La ampliación de la LINEA 7 del tramo TACUBA - EL ROSARIO se 

inauguró el 29 de Noviembre de 1988, con 4 estaciones y una 

longitud de operación de 5.7 kms, haciendo un total de 18.8 km en 

la linea 7. 

- QUINTA ET).PA 

La quinta. etapa de ampliación de la red se inició el 2 de enero de 

1990, en la que se contempla una linea A de Metro Ferreo de la 

estaci6n PANTITLAN a LA PAZ con 17 Kms. de longuitud, 10 estaciones 

Y tipo de linea superficial-subterránea. 

"l COVITUR. Segundo tramo linea 
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Las instalaciones electromecánicas y electrónicas, tanto la obra 

civil, serán diferentes a las ya existentes, a razón de que 6ste 

Metro se alimentará. con catenaria y pantógrafo '56!, y portará. 

ruedas metálicas similares a las del ferrocarril. 

La población que atenderá reside principalmente en las delegaciones 

Iztacalco e Ixtapalapa en el Oiotrito Federal, y en los municipios 

de Nezahualcoyotl, La Paz, Chimalhuacan, Chocoloapan, Ixtapaluca, 

y Chalco en el Estado de México 1m. 

- PLAN MAESTRO AL >Jio 2010 

El Plan Maestro del Hetro contempla para el afio 2010 una red de 

444.09 klns. de longitud, que requerirá de 882 trenes en JO lineas 

y que estar6 en posibilidad de transportar 26.JJ millones de 

usuarios diariainente. 

"l 

"l 

* catenaria: cable por dodnde circula la energ1a 
• pantógrafo: parte que conecta la catenaria con el 

vehiculo. 

Ver plano 2 
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4 • 2 OPDACIOlf 1' KANTIUIIKIEHTO DEL METRO 

La necesidad de expander el servicio masivo de transporte, ha 

demandado un esfuerzo permanente de investigación para actualizar 

y adecuar equipos, tecnolog1as y métodos do trabajo con respecto al 

Metro. 

Actualmente su operación se sustenta principalmente en las propias 

lineas y en el Puesto Central de Control. El Puesto Central de 

Control I (PCC I) es el edificio que fue constru1do para suminis

trar en la primera etapa del Metro la energ1a necesaria y tener el 

control adecuado de las linees. Con la linea 6 qued6 saturada la 

capacidad de operación de 6sta unidad de control, lo que hizo 

necesaria la construcción de un nuevo edificio, el PCC II, con el 

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

Dependiendo de la linea, se tienen en ch·culaci6n trenes formados 

por 9 carros con capacidad nominal de transporte de 1,530 pasaje

ros, o por 6 carros con cap¡icidad de 1,020. Las vlas est.S.n dotadas 

con un sistcrna de señalización de espaciamiento y maniobra, el cual 

es un sistema de seguridad para controlar la circulación de los 

trenes con senales de espaciat:i.iento y ::ianiobra que indican la 

velocidad autorizada de los t.renes. TaI:1bi6n se tiene un mando 

centralizado que permite visualizar a través del tablero de control 

6ptico el tráfico de trenes t.lnto en terminal coco en linea, 

controlados en forma autom.S.tica con el sistema computarizado con 
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que cuenta. 

La conducción de los trenes se puedo realizar manualmente o por 

medio de un sistema de pilotaje autom!tico, el cual es un sistema 

automatizado que controla la circulaci6n de los trenes con apeqo a 

un programa preestablecido. Actua conforme a la seftalización y 

aumenta la marcha si hay que ganar tiempo, o la modera si a.si lo 

requiere. 

Ademls, se dispone de un sistema de telecomunicaciones que 

"comprende una red telefónica interna que enlaza todos los puntos 

de la linea, as! couio las oticinas y Puesto Central de Control 

(PCC}, se cuenta también con un sistema de ccmunicaci6n directa 

entre el PCC y la linea, equipo auxiliar para la operaci6n, que 

comprende los teléfonos de seftales, de puestos de maniobras tanto 

del PCC como de la linea, se tiene el sistoma de teleton1a entre el 

PCC y los trenes que circulan en la linea, dicha comunicación se 

realiza por zonas. Por Oltimo, el sistema de sonorizaci,n, sistema 

para la transmiei6n de mensajes desde el PCC o taquillas a las 

estaciones, as! como para la difusión de mOsica ambiental"º'1• 

Las instalaciones del Metro se agrupan en cat:erial rodante e 

instalaciones fijas. Para el nantenirnicnto de material rodante se 

cucnt3. con 4 talleres de mantenimiento r:iayor y 2 talleres de 

mantenimiento tl;enor, mientras que p'1ra lae instalaciones tijaa su 

SI) STC. Cornpcndio de datos técnicos releyantea del Metro. 
p.97 
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mantenimiento se realiza por brigadas de trabajadores al terminar 

el servicio, cuando las v1as han sido desenergizadas. TambHm, en 

el &rea de instalaciones fijas, se dispone de laboratorios 

equipados con las instalaciones e instrumentos de medición 

necesarios para efectuar el mantenimiento, reparación, pruebas y 

diagn6eticoe de funcionamiento de los equipos m6.s delicados U9J. 

Por dltimo, para la correcta operación y mantenimiento del Metro, 

se cuenta con un Instituto de Capacitaci6n y Desa1·rollo equipado 

con :material audiovisual y con un Area de simuladores y réplicas en 

donde se demuestra la operaci6n de equipos de uao vigente, desti

nado a la actualización periódica del personal técnico, as1 como a 

la capacitación de grupos de trabajadores especializados para las 

nuevas lineas y a la selecci6n de personal de nuevo ingreso. 

4. 3 ).DELAN'l'OS TECNOLOGICOD EN EL STC-METRO 

Para 1989, "los t6.cnicos e ingenieros del Organismo desarrollaron 

entre otros, los s igu i¿ntes proyectos: 

- ENERSOL, que consiste en el diseño fabricación y operación de un 

dispositivo que convierte la energia solar en energ1a eléctrica. 

- VIOEOVIGILANCIA, referente al diseño e inetalaci6n de un circuito 

cerrado de televisión para apoyar las tareas del personal de 

"> Ver plano J 
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vigilancia en las estaciones. 

- AUDITREN, un sistema electrónico para instalarse en los trenes, 

capaz de transmitir a los usuarios mensajes digitalizados refe

rentes a las condiciones del servicio11 (!w:ll. 

Se establecieron también, convenios con las siguientes institu

ciones: 

- "Con la Facultad de Ingenier!n de la Universidad Nacional 

Aut6noraa do México (UNAM), para el desarrollo de sistemas de 

ayuda y protección contra la contaminación ambiental, y la 

sustitución del mecanismo de neumático de puertas por uno elec

trónico •• , 

- En el Centro de Investigaciones y Desarrollo Tecnológico Digital 

(CITEDI} se lleva a cabo la definición de especificaciones y la 

construcción n instalación de un sistema de teletransmisi6n 111~ 11 • 

- El Instituto de rnvestiqaciones Eléctricas desarrolla el sistema 

Supervisarlo de Ayuda al Mantenimiento y operación del Metro. 

- Con el Consejo Na~ional de Ciencia y Tecnologta (CONACYT) 1 para 

la definici6n y apoyo de proyectos de desarrollo tccnoló9ico 

propuestos por los proveedores del Metro. 

"°) STC. Informe anual 1989. p. 24 

" ) lR.1.<WlL. p. 2 5 
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4. 4 ZL Ktr'RO DB XZXICO Y LOS KBTROS DEL MUNDO 

Uno de los grandes problemas que se han planteado las ciudades mAs 

pobladas del mundo, ha sido el transporte de personas a través de 

un servicio rApido, eficiente, seguro y no contaminante. Fue la 

Ciudad de Londrea en 1B6J la primera en construir un Metro, pues en 

ella se hicieron sentir l<is primeras ne~esidades que mas tarde 

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

Antes que México se construyeron estos sistemas en 3J ciudades del 

mundo. Actualmente funcionan un total de 105 Metros y muchas redes 

continuan ampliándose. 

El Metro de M6xico en relación a los Metros del mundo es uno de los 

111As importantes, ya qua ocupó en 1989 el sexto lugar en longitud de 

red con 140.4 KH.S, superado por Londres con 394 kms, Nueva 'iork 369 

kms, Par1s 198.9 kms, Mosco. 201.4 kms y Tokio 144.3 km.e. Tambi6n 

ocupó el quinto lugar en relación al parque vehicular, con 2287 

unidades. 
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CARACTERISTICAS DE LOS METROS MAS IMPORTANTES 

A JUNIO DE 1989 

FECHA INAUG. NO. LitlEAS LCNGITUD KM NO.CARROS 

LCNDRES 186J 394 .o 3 875 

N. Y. (NYCTA) 1868 25 369 .o 249 

PARIS (RATP) 1900 15 198. 9 3 472 

TOKYO (TRTA) 1927 144.3 l 974 

MOSCU 1935 201. 4 3 135 

MEXICO 1969 140. 4 2 296 

En cuanto a los pasajeros transportados anualr.tente, el Metro de la 

ciudad de México ocup6 el tercer lugar, con 1542.93 millones. Lo 

rebasó el Metro de Moscú y el de Tokyo, representando el 59\ y el 

781: respectivar.iente de la cantidad de pasajeros que transportan 

esos Mctros 11 (6l>, 

3000 

PASA,Jl\HOS TRANSl'Ull'l'/l.DOS RN 1909 

HlLLONl\5 M1J,S(;1J TOJ\Y(J Mr:x1co l'AHI~ N. Y, J.OIHHO-::.; 

6l) LOZANO SAHCHEZ, Maritza. El Metro de México y los Metros 
del myndo. p. 13 
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4 • 5 CARAC'tE.RISTICAS DBL S!RVICIO DEL METRO 

En 1972 afio en e.l que se inici6 la operación conjunta de las treo 

primeras lineas del Metro, esto trar1sportó 389 millones 154 mil 

pasajeros con promedio por d1a laborable de 1 millón 154 mil 

pasajeros, en 1980 di6 servicio a 909 millones 607 mil personas y 

alrededor de 2 millones 758 mil por di.a labonü:>le, en 19B9 tuvo una 

afluencia de 154.2 millones 935 mil personas y una captaciOn 

promedio por d!a laborable de 4 millones 120 mil personas. De la 

relaci6n de estas cifran se obtiene, que al porcentaje pasajeros 

transportados de 1972 a 1990 !ue del 2. 3\ con sblo 3 lineas en 

servicio, y del al'lo de 1960 a 1969 fue del l. 6\ con servicio en 

1981 de 6 lineas, en 1983 de 6, en 1984 de. 7 y en 1989 de s. 

A consecuencia de la realizaci6n parcial de los anteproyectos da 

alquna.s lineas, actualmente existe una subutiliz.aci6n de las lln.cas 

4, 5, 6, 7 y 9, ya que la linea 4 transporta el 2.84\ del total 

anual de pasajeros en la red, la linea 5 el 6.SB\, la linea 6 o.l 

J.46t, la linee. 7 el 4.91\: J' la linea 9 el 6.58\, que hacen un 

total del 23.67\, en comparación del 76.29\ que surnan la linea l 

con el 26.Jlt, la linea 2 con el 29.40\ y la linea 3 con El 20.56\ 

(61) 

A pesar do la existencia de una distribucibn desequilibrada de la 

transportación en las lineas de.1 Metro, los decrementos en loa 

61
) Ver cuadro 7 
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indices de pasajeros por carro/kilómetro es decir el n1lmero de 

personas que abordan un carro cada vez que recorre su longuitud, 

lf1Uestran una disminución de la saturación general de la red en 

comparación con loa anos anteriores, a causa de la ampliación o 

construcción de nuevas lineas 164) 

Para enero de 1991, el Metro ae la Ciudad de México cuenta con una 

red de 140.4 kt:1s de longuitud 1 con 125 estaciones y J4 transbordos 

t&Ji. A.si como, la construcci6n de la linea A Pantitl6.n - La Paz del 

Metro Ferreo. cuenta tambi6.n con un parque vehicular de 2296 carros 

que circulan a una velocidad promedio de JS km/h, con una frecuen

cia <M) de operaci6n entre cada tren de alrededor de J a S minutos, 

y una m1nima de 90 segundos. 

~) Ver cuadro 8 y B.l 

41
) Ver cuadro 4 

") * frecuencia: paso de tiempo de un tren al siguiente 
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CAPITULO 5 LAS FIHANZJ\B DEL SISTEMA DE TRANSPORTB 

COLECTIVO METRO 

El estado financiero del STC-Metro desde el inicio de su cone-

trucci6n, nos ayudará a comprender su situación económica actual. 

Por lo que, en el presente capitulo se presentarán por etapas de 

construcción los ingresos y egresos del STC-Metro, senal4ndoee en 

qua cantidad los ingresos propios dol organismo cubren el gasto 

total de éste, pueti ~sta forma en la que se presentar6.n los datos 

eliminará la necesidad de manejar ci!raa depuradas para obtener 

valores reales, ya que el au111ento constante de precios en México, 

nos harta caer en el et·ror de trabajar con valores expresados en 

unidades monetarias de distinto poder adquisitivo. 

5 .1 INGRESOS DEL STC-HETRO 

Los ingresos del STC-Hetro se obtienen de sus ingresoa propios, 

financiamientos externos o internos, y del subsidio gubernamental 

que se incorpora como ingreso en los reaul tactos del ejercicio, el 

cual se obtien~ para el apoyo de la operación e inversión del 

organismo por aportaciones del Departamento dal Distrito Federal, 

éste tlltimo sólo a partir del ai'lo de 1977 ("). Los ingresos 

n) Los datos de los ingresos por financiacientos internos o 
externos, por aportaciones del DDF y por trans!orencias 
del Gob. Federal, se manejarán como una cifra total ya 
que no se cuenta con los datoo en forma independiente • .. 



propios son originados por la venta del servicio del transporte o 

ingresos diversos en los que se registran los ingresos por 

arrendamientos de locales y espacios publicitarios, sanciones a 

contratistas y proveedores, derechos de participaci6n de concursos 

y venta de desperdicio. 

A partir de 1986 af\o de aparición del abono de transporte, los 

ingresos por servicio comenzaron a obtenerse por la venta de éate 

abono y por la venta de boletos viaje/persona. Las ventas de abonos 

de transporte que realizó de 1986 a 1988 el organismo, se deposita

ron en una cuenta bancaria a nombre de la coordinación General de 

Transporte, dependiente del ODF, registrc1r.dosc Onicamente como 

inqreso el 43\ de este monto, l:lismo porcentaje que le correspondió 

al organismo y que registró como ingreso por ventas do abono de 

transporte que realizaron los distintos centros de venta foráneos. 

Las ventas directas de boletos que captó el organismo se registra

ron como ingresos en su totalidad. Este sistema de venta dur6 poco 

tiempo, pues a partir de 1989 el organisr.io se encargó de realizar 

la venta directa de los abonos de transporte. 

S. 2 GAS'I'OO DEL STC-MBTRO 

El gasto del STC-Metro se integra por los gastos de inversión, 

costos de operación, gastos de administración, remuneraciones al 

personal ocupado y gastos de deuda pQblica interna o externa. El 

gasto de administración presenta los proqral:las de planeaciOn, 
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administración, control, formulación y conducción de po11ticas do 

gesti6n. El gasto de inversi6n incluye el equipo de transporte 

(material rodante), construcciones, maquinaria, mobiliario, 

terrenos, obras inducidas (afectaciones), paraderos de autobuses, 

estacionamientos para automóviles y vialidad coincidente. 

5.3 XNDR'!SOS Y GASTOS DEL BTC-KE.TR.O (1967-1909) 

A continuación se presentan los cuadros que permiten dar las cifras 

an cuanto a ingresos y gastos del STC-l1atro por etapas de construc

ci6n del Metro. 
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- PRIMERA ETAPA (19'7-1972) 

Desde el inicio de la construcci6n del Metro, sus lineamientos 

qenerales de polltica tarifaria y financiera, se fijaron en que el 

DDF debla absorver el costo de la obra civil, es decir que al fijar 

la tarifa solamente se tratarla de recuperar o amortizar el costo 

del equipo y el gasto de operaci6n, a fin de obtener una tarifa 

adecuada a la mayorla de la población. 

Los gastos para la construcci6n de ls primeras lineas del Metro 

fueron cubiertos por un crédito francéa de 1630 millones de pesos, 

por aportaciones del DDF y por financiamientos. PosteriOrmente, en 

1969 ano da inauguración do la primera linea, loo ingresos propios 

del organismo comenzaron a participar en la cobertura de sus 

gastos. 

En los dfios de 1971 y 1972 el gasto total (61
) fué de 11 937 millo-

nes de pesos, el cual abarcó: el gasto de inversión por 11 528 

millones de pesos, el costo de operación por 165 millones de posos, 

el gasto de administración por 35 millones de pesos, y laa 

remuneraciones al personal ocupado por 207 millones de pesos, Con 

un ingreso propio de 769 r.liillones de pc!lon. 

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

") El gasto total en todas la etapas de construcción del 
Metro no incluye.el gasto de deuda pOblica, por falta de 
6sta intormaci6n. 



mantuvo inalterada durante 17 anos (1969-1986). en los primeros 

anos de 1971 a 1975 ésta tarifa cubri6 los gastos do operación, los 

gastos de ad.ministración y las remuneraciones al personal ocupado, 

sin embargo en 197J para cubrir sus pérdidas el STC-Hetro incurrió 

al endeudamiento. 

En los años de 1972 a 1976 las ampliaciones de la red del Metro se 

paralizaron, y en 1976 la tarifa s6lo cubrio el gasto de operación 

y el gasto de administración. 

- SEGUNDA ETAPA (1977-1982) 

En 1977 el organismo STC-Hctro comenzó a recibir un subsidio del 

Gobierno Federal por 900 millones de pesos, y en 1978 el Gobierno 

Federal absorbió la deuda acumulada por el STC-Metro desde su 

inauguración. 

El comportamiento de los ingresos del STC-Metro originados por la 

\'enta del servicio del transporte e ingresos diversos, del afio de 

1977 a 1982 sufrió un decremento en relaci6n al ingreso total del 

organismo, pues el ingreso propio cubrió de 1977 a 19BO el costo de 

operación y en 1982 sólo el gasto de ad::i.inistraci6n. 

El qasto total en esta etapa fue de 95 J93 cilloncs de pesos, 

integrado por 76 6JO millones de pesos por gasto de inversión, 
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4 890 millones de pesos por costo do operación, 1 301 millones de 

pesos por qastos de administración y 10 922 millones de pesos por 

remuneraciones al personal ocupado. Este gasto cubierto por 6 335 

millones por concepto de ingresos propios y el resto por transfe

rencias del Gobierno Fedral, aportaciones del DOF y financiamien

tos. 

- TERC2!U\ ETAPA (1983-1'85) 

Con respecto al gasto total del organismo, este tuvo un gran 

aumento por el gasto de inversión y en consecuencia por el aumento 

del costo de operación. Los ingresos propios del organismo en 1983 

cubrieron los gastos de administración, pero en 1984 y 1985 no 

pudieron cubrir en su totalidad algQn costo integrante del gasto 

total, en consecuencia las transferencias del Gobierno Federal, 

aportaciones del DOF y financiamientos, aumentaron casi al parejo 

que el g;isto total, ya que el gasto total en estoo anos rue 

de 606 095 millones de pesos, integrado por 494 710 millones de 

pesos de gastos de inverai6n, 57 550 1:1illones de pesos de costos de 

operación, 18 621 millones de pesos cte gastos de administración y 

35 212 millones de pesos de remuneraciones al personal ocupado; y 

los ingresos del organisco fueron 7 619 millones de pesos por 

concopto de inqresos propios y 598 476 millones de pesos por 

concepto de transferencias del Gobierno Federal, aportaciones del 

DOF y financiamientos. 
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- CUARTA ETJ\PA (1986-1988) 

En esta etapa el ingreso del organismo tuvo un aumento en relación 

al ingreso total debido a que, el lo. de Agosto de 1986 la tarifa 

aumentó a $20. 00 por boleto, introduciéndose el abono quincenal del 

transporte de $700. 00 y la integración codal del STC-Metro, Ruta 

100 y servicio de Transportes Eléctricos, medida que terminó con 

las disparidades en el precio del pasaje da $1.00 para ol metro, 

$0.60 para el trelebO.s "l. $3.00 para los autobuses de Ruta 100, 

beneficiándose al usuario ya que se posibilitó al acceso ilimitado 

e indistinto tanto al Metro, autobús y tren ligero, en el periodo 

de vigencia del abono de transporte. 

A mediados de 1987 se volvió a incrementar la tarifa a $50.00 por 

boleto y a $1 600. 00 el abono, posteriormente el 21 de Diciembre de 

1987 se modificó a $100.00 y $3 200.00 reepectivamento, y en 1988 

a $300.00 el boleto y $10 000.00 el abono. Sin ecbargo, la 

utiliz;aci6n del abono de transporte ha registrado una tendencia 

decreciente desde el af"lo de GU aparición. 

El ingreso propio del organismo en 1986 !ue de 16 501 millonee de 

pesos, .;.2\ mAs con respecto a 1988, en 1987 t:ue de 67 233 millones 

de pesos y en 1988 de 141 359 millones de pesos. En estos treo anos 

el ingreso propio aument6 con relaci6n a 1985 en 36. S\, 6ste 

ingreso cubri6 en 1986 el gasto de administración y remuneraciones 
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al personal ocupado, y en l.967 y 1988 cubri6 al costo de aperaci6n~ 

El gasto total en 1986 a 1988 fuó de 3 billones 409 176 millones de 

pesos; 2 billones 668 655 millones de pesos por inversión y 740 521 

millones de pesos en qastos. de operación, de administración y remu

neraciones al personal ocupado. con un ingreso propio por 225 093 

rdllones de pesos, 

Loa datos financieros de le.. quinto. etapa de construcción del Metro, 

que se inició en 1990 no se pudieron obtener, por lo que s6lo se 

dará. el dato del afio de 1989 en forma independiente. En 1989 el 

ingreso total del organismo fue de 465 064 r.i.illones de pesos, 

integrado por 164 973 alllones de pesos por ingresos propios, 

.Z68 022 millones de pesos por transferencias del Gobierno federalt 

millones de pesos por aportaciones del DOF y 6 869 millones de 

pesos por financiamientos. Los ingresos propios representaron en 

relaci6n al ingreso total un 35\ para cubrir el gasto total que fue 

de 465 064 millones de pesoo (°'}, 22 24.0 lnillones de peaoa por 

9asto de inversión, 433 643 millones de pesos p::ir gesto corriente 

y 9181 millones de pesos por deuda pública. 

ff) S6lo en éste ano el gasto total incluyo el gasto por 
concepto de deuda pública. 
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5... PORCENTAJB DB PUTICIPACXON DEL SUBSIDIO GUDERHAKE'.NTA.L EN 

~os INGRESOS DEL STC ... KETRO 

Oesde que empez6 a operar el Metro en la ciudad ele México en 1969, 

su gasto total ha superado sus ingresos propios, y éste déficit ha 

tenido como consecuencia que los ingresos del organisJT10 se 

estructuren principalroente por el subsidio gubernamental. 

Aunque no se cuenta con los datos de todo!l los ai'Jos en forma 

deoqlosada en cuanto al porcentaj~ de particip<ici6n dol subsidio 

qubernamental en los ingresos del STC-Metro, se observa que a 

partir de 1977 a ln fecha, el inqro.Ro mayor se obtiene por 

transfeorcncias del Gobierno Foderal, y en se91.mdo lugar por 

aportaciones del OOF. Posteriormente se encuentran los inqresos 

originados por la venta del servicio del transporte e inqresos 

diversos, y por \iltimo los ingresos por concepto de !in;inclamientoa 

internos o externos.. 
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5. 5 GASTOS POR P!RSOHA DI BL BTC-HETRO 

Desde el inicio de la operaci6n del Metro en la Ciudad de México, 

los gastos por persona han .superado la tarifa que se cobra por el 

servicio de transporte, por lo que fue necesario obtener los gastos 

por persona en el STC-Metro en términos de inversión y gasto totaL 

De los datos obtenidos se observa que en los años donde la tarifa 

era de $1.00 (1971-1985); de 1971 a 1979 el gasto de inversión por 

persona ocupó en promedio el 90t del gasto total por persona, en 

1980 y 1981 ocup6 el ao\, de 1982 a 1984 ocup6 alrededor del set ya 

que el costo de operac!On tuvo un auwento, y en 1985 ocupó el 86\. 

Para cubrir el gasto total del STC-Metro la tarifa por persona 

hubiera sido de 1971 a 1981 por $17.00, en 1982 de $19.00, en 1983 

de $22.00, en 1984 de $42.00 y en 1985 de $395.00. 

En 1986 l.s tarifa aumentó a $20.00, a J:1ediados de 19&7 a $50.00, y 

a finales de 1987 a s100.oo, en &stos anos el gasto de inveroi6n 

por persona ocupó aproximadamente el a5t del gasto total por 

persona, y la tarifa para cubrir el gasto total del STC-Metro 

hubiera sjdo i:?n 1986 de $740.0o y en 1987 de $1 300. OO. 

En 1988 la tarifa au::i~nt6 a $300.00, el gasto de invers16n 

disr:iinuy6 al igual que en 1989 a causa de la reducci6n del 

presupuesto del organisno por la situación econ6oica del pals, y en 

estos arios la tarifa contribuyó aproxicadacente en un JOt para 

cubrir el gasto total por persona en el STC-Mctro. 
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COllCLU8IOll1'8 

Actualmente la Zona Metropolitana de la ciudad de México se integra 

por el territorio del Distrito Fader:i:l y 27 municipios conurbados 

del Estado de México, que en su conjunto alberga a una población de 

mas de 20 millones de personas, y en la que se realizan cerca de 24 

millones de viaje por día, de los cuales el .;?O\: se realiza en 

vehiculos particulares, el JO\ a través de ta>ds y colcctivo3, el 

=.!8.7\ en autobuses, el 20.3\ en Metro y el .4\ en trolebús y tcen 

ligero. Los veh1culos particulares c~nstituyen cerca del 97\ del 

total de veh1eulof; automotores que transitan en la Ciudad y solo 

movilizan el 20\ de loa viajes per-sona-dta que sin contar los 

viajes de regreso al hogl!l;r, los. porcentajes ccn respecto al total 

de viajes que se e!cctüan son cerca del 49t para trasladarse al 

trabajo y un 34\ por l:lotivo de ir a la escuela. Tam.bil!n existe una 

concraposiclón en el objetivo de los planes y programas con 

reapecto a la reducción del transporte privado, pues se han dado 

incentivos al transporte ptlblico cóncosionado ya que no se ha 

podido satisfacer lA da~anda a travéB del STC ... METRO, autobuoea nuta 

100 y Sistema de de Transporte t:l4ctrico, por falta. de recursos 

ccon6micos:. 

La situación del tt'ansporte de pasajeros ha sido consecuencia del 

aumento de la población y del desoz:denado crecioiento del área 

urbana de la Ciudad de México, por la inexistencia hasta el año de 

1977 de una planeaci6n integral del desarrollo urbano de la Ciudad 

109 



que comanz6 a resentirse en los at\os cincuenta, y por lo que fué 

necesario construir un Ketro que resolvió parcialmente el problema 

del transporte. El rezl\go en la construcci6n y amplidción del Metro 

por seis anos, ocasionó para 1977 la saturación do las tres lineas 

existentes del Metro y la agudización de los problemas viales, 

iniciándose entonces los estudios para resol ver en tornia conjunta 

los problemas en materia de vialidad y transporte, creándose en 

1977 de la Comisión de Vialidad y Transporte Urbano, en 1980 

actualizaron y crearon nucvoR planes de desarrollo urbano del 

Distrito Federal que estuvieran acordes con la planeaci6n nacional, 

y en 1984 se creó la Coordinación General de Transporte. 

Sin embargo, para hacer cumplir los objetivos de los planes aat 

como de los organismos que participan en la administración del 

transporte de pasajeros, es necesario como se ha sen.:alado en otros 

estudJos, que en la zona Metropolitana de la ciudad de México 

exista un organismo que s6lo él planee, dirija, coordine y evalúe 

las acciones que en rnateria de transpo}.-te sean necesarias realizar 

por lbs otros organismos, para que de esta forma exista una 

verdadera plancaci6n integral del desarrollo urbano en el Distrito 

Federal y área conurbada, y as! resolver en forma conjunta los 

problemas de transporte y vialidad, pues si uno de los sistemas de 

transporte de pasajeros existentes en la Ciudad funciona incorrec

tamente todo éste sistcoa se ve afectado. 

con respecto al Metro, en el presente trabajo se lleqa a la 
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conclusi6n de que a. pesar de la. subutilizaci6n de algunas de sus 

lineas y de los altos montos que requiere la inversiOn de su 

infraestructura, se debe apoyar su ampliaci6n para el uso racional 

de las actuales instalaciones y la debida interconexión do las 

lineas. El STC-Metro no se debe privatizar pues funciona como una 

empresa pOblica eficiente que ha constituido al Metro como el pilar 

del transporte, el cual ha sido capaz de competir con los 105 

Metros del mundo en cu;)nto a la prestación de su servicio, pues 

actualmente ocupa el tercer lugar en pasajeros transportados 

anualmente y el sexto lugar en longitud de red. Además, se ha 

reconocido internacionalmente a los técnicos e ingenieros mexicanos 

que participan en la planeaci6n, construcción y operación del 

Metro. 

El Metro por si &ola es incapaz de resolver el problema del 

transporte, pero puede superar en un gran porcentaje la deficiencia 

actual si éste funciona a toda su capacidad. Por lo que como se 

r.i.encion6 anteriormente se debe apoyar su ampliaci6n, y considero 

que ya que actualmente los ingrE!soa del STC-Metro solo cubren el 

JO\ de su gasto toti\l, se debe reducir poco a poco su subsidio sin 

que se transfiera al costo por pastsje el costo de las vialidades y 

estacionamientos que se incluyen dentro del gCieto total del STC

Hetro, y de ésta. fon:ia. se brinde un excelente servicio ya que en 

las horas de mayor afluencia el servicio no satisface adecuadamente 

la derna.nda, y posteriormente será necesario introducir este tipo de 

transporte a otras ciudades del pais. 
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