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I NTRODUCCTION

La
dé atenclén preferente alg

y puesto’ que el aceleradoi

pais, y. p 1n01pa1mente de:




tren ligero y el automévil de alquiler (taxis, colecti——u

vos), cada uno de ellos gn anall ados -en detalle para co—

gislacxon, administraclon y reglas qu

ademés,

portej

sus origenes Jur ai os:e

Léiadéhtézpéft‘
ca en qué aéfﬁéiﬁén
Distrito’ Federal
lares muy utlllzados
aquejan a las: grande
es 1mpreslonante,
transporte,urbanq

teristlcas, pesulten a

cumpliendo’ con losrobjetzvos de rapldez y confort indLS——
pensablesL i ; o st '




- I1IT -

En la quinta parte nos referimos a la multitud de —
usuarios,‘preténdiendo‘establecer.un sistema racional que
integre los difergntes'medibg‘existentes en un sistema -
con las caracféristicéé d§‘iostmedios de transporte so———
cialmente éceﬁtablés{ﬂéyudéhdb‘a resolver algunos proble-—
mas conexos al mismo’, ‘como :'sén la contaminacién ambientaly

el ruido, ¥y pérdida HQﬂtiémbo entre otros.
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eArp T TUL O X

. .. EL TRANSPORTE EN MEXICO

ransporte.

1.1 Antecedentes generales del:

autista de

dencia ) 1 ismo proced la domestica

caverna-para €riar

“poniéndoles’

rnéﬁéaas

izaciones

querun: ——

‘uéLerﬁéhia



cosas semejantes debajo de otras pesadas, gue deseara —
mover, podia trasladarlas con menor esfuerzo y mas rapi
do que arrastrarlas, con este descubrimiento se empeza—
ron z utilizaer los troncos como rodillos para facillitar
el transporte de cosas pesadas. Maés tarde com La inmwemn
cién e la rueda, probablemente en Nesopotamia (Asia Ne
nor), hace aproximadamente cimco mil afios se origimé la
necesidad de superficies de rodazamiento que alojasem Ia
forma de poder transportarse; y¥a gue com €stas mo se 3
lucionaba el problema del tramsporte (antiguc) debido -
a que en agquel tiempo existiam muy pocas vias de comumi
cacidn, siendo los romanos los grandes constructores de

los camimos del mundo antiguo.

Paul de Groote mencioma gue "em la gama de los —
transportes terrestres, es decir, de los transportes em
los cuales la carga se desplaza sobre la tierra firme,
los primeros gque vienen a la imaginacidén som los trams—
portes primitivos. Bien entendido guwe mo se trata de -—
transportes ocasionales, sino de transportes Sistemati-—
camente organizados. Comprenden esemcialmente Ilos —
transportes a hombro, los transportes por animales com
albarda o baste y, accesoriamente, leos transportes de -
cargas acarreadas por deslizamiento™. (1)

Este transporte primitive tiende a desaparecer ya
gque 1leva comsipgo la reduccion de su mtilidad; y tam—
bién amnte la aparicidén de otros medios de tramsporte ——

mas evoluciomados como se vera mas adelamte .

(1) De Groote, Paul. TRATADO DE EXPLOTRCION DE LOS —
TRANSPORTES. Ed. Aguilar, S.A. Madrid, la. edicid®m,
1954. 37 pp- -



1.2 Evolucidn Histdérica del Transporte.

Cal y.Mayor asegura que"durante los siglos-

tor domlnant

uyeidecisiva—

A C

'Mexlco; 1979}.pag. 17,
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Peter Rees dice que durante este mismo siglo (1533)
en América: es introducida la carrefa poaruwm fraile fran-

ciscano de nombre Sebastian de Apar1c10, quien trabajé

“utlllzando recuas, ‘construydé las -

como transportlsta
etas :existieron en. el nuevo mundo "“...
Aparenteme [ ] ‘prxmero en 1ntroduc1r carretas es—

pafiolas: co de bueyes, lo que asombro a los indi

hechas’ con® 1dos transrérsalmente. Sus caracte-—

risticas s an en una .viga larga a la
que se ayuntaban los bueyes oglas mulas, ‘Y. pequefias rue

das de madera". (3)

Por béroylado. Salvaddr Ortiz~vidalés. en su estu-—
dio folklérico costumbrista e histérico: de la arrieria
en México, nos hace mencién del.cronlsta Fray Joseph Ma
nuel Rodriguez, quien a su vez escribe la vida de Fray
Sebastidn de Aparicio diciendo que "después se arbitré
~dice el cronista— de formar las carretas, & gue unci--
dos los novillos, ya bueyes mansos, completd el todo de
la utilisima maquina, -ignorada también hasta entonces
en el pais- en que se comenzaron a transportar las fa--
milias de las haciendas de campo y mercaderias, que des
embarcaban en el pueréo de Veracruz, a las ciudades de

Puebla y México. " (4)

(3) Rees, Peter. TRANSPORTES Y COMERCIO ENTRE MEXICO Y
VERACRUZ 1519-1910. Ed. Melo, S.A. la. ed. México,
D.F., 1976. pag. 20. :

(4) Ortiz Vidales, Salvador. LA ‘ARRIERIA EN MEXICO. Ed.
Botas, 2a. ed. corregida. México, 1941. pag. 31.
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Entonces a principios del siglo XVII los perfiles
esenciales del sistema colonial del transporte estaban
ya delineados, y es en el siglo XVIII que se marca

la
iniciacibén de la Era Moderna, aumentando el tfénéi;o =

por el mal estado de los caminos caracterizéndose;borv
algunos cambios en la localizacidédn de 1la red de ¢§mi-f
nos. S

YEl Cabildo de la Ciudad de México se ocupd con -
frecuencia del tré&nsito y entrada de las carretas y

carros usados en el transporte y mandd gue no entrasen
ni anduviesen por la.ciudad carretas y carros de bue~-—
yes o mulas por las calles empedradmas o por las que hu
biera caflos de agua, para evitar que las destrozaran;

que las que transportaran materiales pare obras ha--—
brian de transitar por calles no empedradas..." (S).

Por lo que se puede hace% notar que los viajes’de
pasajeros también creaban gran variedad de formas de -
transporte. Desde 1640 los ricos usaban literas y en -
el siglo XVIII ya se usaban las diligencias.

E. F. Carter, dice que

"las diligencias comenzaron
a ser usadas como medio general de transporte hacia

principios del siglo XVHI;... desplazd gradualmente a -
los dem&is medios de transporte para viajeros..."

(8)

Por su parte Rafael Cal y Mayor afirma que “en el
siglo XIX,

con un incremento inusitado de la poblacidn

(5) L6pez Rosado, Diego G.
CIUDAD DE MEXICO. Editorial Porrda, S.A. la. ed. Mé
xico, 1976. phg. 66.

(&) Carter, E. F, TRENES. Ediciones Maye.
ia. ed, pag. 16.

LOS SERVICIOS PUBLICOS EN LA

Barcelona, 1962




Y la “Epoca de Oro" de las diligencias (1800-1830). Tam

bién, desde principios del siglo empieza as experimentar
se con vehiculos de autopropulsibn,’” i

za de vapor.
do éste de 1837 a 1876,‘etapa en la
coloca a la vanguardia de los

(7)

Consideramos que con esta

gran 1mportancia en.la. 1ibera,16n hoﬁbfe‘dé'hahérz-

utilizado por nnesidad ‘su energia sica y 1a de los -
animales para. transportarse, es &sta }a primera fuente
de energfa artificial que el hombre creaba, con esto la

humanidad deja de depender de esclavos, siervos o anima

les para la carga y ya en lo sucesivo, la energia ib

a ser suministrada por un medio~ mecénico més: poders

que los anteriores recursos utillzados. Posteriormente

ron en su creaci6n, pe
como Henry Ford,

personas.

En‘1828, se organizaba en Ing

‘vicio regular de transporte de pasajeros en,re dos czu-
dades separadas por 15 kilémetros en45 minutos, hacién—
dose cuatro viajes diarios, teniendo é&xito este servi-—

cio, ya que desde entonces ha ido en aumento.

(7) Cal y Mayor, Rafael. INGENIERIA DE TRANSITO, ICIT.
Asociacidén Mexicana de Caminos A. C. y Representa-
clones y Servicios de Ingenierfa, S.A. 5a. ed. Mé-
xiceo, 1978. péag. 21.
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Francia superd en materia de construccidn .de '"Loco

motoras de carretera" como.sSe les.denominaba ‘en aquel -

tiempoia lo to

como. :‘las

eiamn obli




mayor capacidad de carga, que en la actualidad”es movi-—

da en cam1ones y una proporc1on importante de: pasaJeros

Se ha cons1derado

ue:el recurrlr un poco a la his

toria sobre’ la problematica del transporte en el Distri

to Federal, ha de'mostrarnos mas claramente sus origenes
y crecimiento. permltléndcnos ver detalladamente el pa—
norama presente y futuro de la Ciudad de México con res—

pecto al transporte.

En nuestro México prehispanico se transportaban -
sus habitantes en canoas, y cuando ésto no era posible
llevaban sus pertenencias a cuestas, denomindndoles a -—
estos cargadores tlamama o tlameme, (tameme), desde pe-—
quefios se les acostumbraba a ese ejercicio, la jornada
@ara de cinco leguas, sin embargo, viajaban hasta 100 le
guas por 1los montes y quebradas; se transportaba el -—
maiz, el algodédn u otros objetos en un petlacalli {(caja
de tejide de cafia y cubierta de cuero) que sujetaban en
la frente con Mecapilii o correa.

* Unas canoas eran ahuecadas a fuego; y otras, bateas
de fondo plano conqtru1das con tablones, a las canoas -
(9)

. introdujeron a América los ani

" palidnquinés’y literas arrastra

(9) Datos obtenidos de la Enc1cloped1a de México. Tomo XII
Ciudad de México 1977. 2a...edicién. pégs. 205 y 206.
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das - por mulas y—,éa:ballos""  (10), asi como las carretas
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Para mediados del siglo XIX, las denuncias referen--

tes al lamentable estado del camanuy la necesldad de nue

vas conex1ones se asociaban d ciente con la ng

éxico,; como una -

cesidad de construxr fer oca

forma de transportar to o

personas. T

el goblerno el 22 de agosto de 1837 a Francxsco‘
(12), un: acaudalado empresario mex;cano, lo- que fue sxgni
flcatlvo a. ‘causa del precedente que establec16 aun’ cuan-—

do en esa época no llegd a construirse nxngun ferrocarril.

El ferrocarril mexicano. constituye un cambio tecnold
gico fundamental en relacidén con las formas de transporte
anteriores, pero la concesidn que finalmente dic origen -
al ferrocarril mexicano se otorgd en agosto de 1856 a Jor
ge Luis Hammeken y en 1861 a don Francisco Arbeu, quienes
iniciaron el tendido de rieles para el ferrocarril México-
Coyoacidn-Tlalpan-Chalco. La introduccién del ferrocarril
de dos rutas a la Ciudad de México por Ignacio Comonfort
no provocd una revaluacidén en el sistema de transportes,
(13) sdélo las diligencias que rapidamente limitaron sus -
funciones, ya que los pasajeros tomaban el tren y después
abordaban las diligencifas para continuar con el resto del
viaje, y éste servicio fue desapareciendo gradualmente -
dando lugar a que fuera definitivamente; asi pues, la in-

troduccién del ferrocarril no destruyd la continuidad -

(12) Idem. bég. 207

(13) Lépez -Rosado, Diego G. LOS SERVICIOS PUBﬁICOS DE LA
CIUDAD DE MEXICO. Ed. Porpﬁa,wqu. Primera ediciédn:
México, '11976. pag. 140. : T
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esencial en la forma y funcién de la red de transportes -

que se habié desarrollado en él_periodo'coloniél.

En>ia
el automév
na como s
varios 'y
y particgr
dos por

recimient

yiconsiste

‘lan de obras via-—

les incluyendo

Eﬁlo de hdtor

s:.en—- .
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do un artefacto de lujo. y deporte al que no se le daba -
mayor importancia;_yléer1que‘nadie imaginaba que llega-

ria a influi?ttahtokeﬁ la ebondmiavde1 transporte.

Conciﬁy 3V;éfo,fel transporte pu-

blico de pés_j
1856 con l§ c

thito'Federal se inicid en
rrogéhrii de traccién animal,
cuyo recpﬁfido Tacubaya, México-Coyoacén,
México—Guédél sf%&iéhia incipiente demanda -
de transpor rse la demanda, el tranvia
se consoli’ sgncomo el medio de transporte
mas efectiv - ‘debido a las inversiones -

efectuadés”p ‘equipo existente movido por -

la energia eléctrica, en instalaciones y programas de -

aplicacién, operacidén y mantenimiento.

El traﬁspérté por médio de tranvias tuvo. una gran
aceptacidn al principio del siglo, debido a las concesio
nes de transito e#clusivos sobre vias de superficie que
précticamente monopolizaron el transporte, ademas fue pa
ra su tiempo, el medio que mas adelantos técnicos aportd,
aungue a veces el servicio era peor, los descarrilamien—A
tos y otros accidentes eran'frecuentes.

.-

Con el crecimiento de las ciudades y la diné&mica ur
bana, entre 1880 Yy 1893, se otorgaron no menos de diez
concesiones," (15) porque la sociedad demandé nuevas ru-—
tas y abandond otras; dificultando la flexibilidad del -
servicio de tfanvIas por aspectos econdémicos para llevar
a cabo la movilizépién de sus instalaciones. A fines de la

primera decada'a'cébo del siglo actual, el servicio piblico de transpor

(15) Ibidem.
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tes de pasajeros en el Distrito Federal estaba a cargo de

estos -tranvias cuya. red "contaba con 175 kilémetros de vig

la mayor par-—

cinco locomotoras, 600 coches~d pa§a3eros

te de ec denc;a

(16) Ibidem.
(17) Ibidem. - . .. £
(18) L6pez Rosado, Diego: G..obra-citada, pag

25275
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autotransporte Piblico en el Distrito Federal, y que ha -

llegado a ocupar una p031cion sobresallente enlos diver-—

sos modos de transporte deblendose al gra ,cfecimiento -

por part
1947, se

caracter,

(19) Idem‘

(20) Departamento del: Dlstrlto Federal op. cit. pag. 29.
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mente fueron aumentados hasta 5§50 en el afio de 1972. To-
do lo contrario ha sucedido con los tranvias, mismos que
han sido retirados deyla circulaciédn paulatinamente, y -
hasta juiiof&é‘1974 s6lc quedaban en circulacién 220 uni-
dades, en;ese[m;smoAaﬁo,,fueron incorporados 1000 nuevos
taxis y se d§£orizaron nuevas rutas de autobuses. Asimis-
mo se conthﬁQ la fabricacibén de 345 carros para el metro
§.T.C. Su construccidén se realiz6 en el complejo Indus—-

trial de Ciudad Sahagin. (21).

CLASES DE' TRANSPORTES.

Dentro del transporte en la Ciudad de México.‘encon-
tramos varias diferencias entre quienes prestan el servi--
cio piblico de transporte de pasajeros que estd dividido
entre el transporte piblico urbano, el cual es prestado -
directamente por el Departamento del Distrito Federal o =
concesionado a particulares, el primero cuenta para ellos
desde los antiguos tranvias (ahora tren ligero) y trolebu
ses; muy recomendables porque no contaminan, hasta el al-
tamente tecnificado sistema de transporte colectivo (me—-
tro). El segundo; concesgién a particulares. Por la nece
sidad de un transporte mas répido y cémodo de parte del -
usuario, fue el factor determinante en la aceptaciddn del
automévil de alquiler como medio de transporte y cuya opé
racidn consistidé inicialmente en un servicio sin itinera-
rio fijo (libres), posteriormente una parte del mismo ope
ré a través de sitios y mas adelante se vio alterado por

la aparicién del servicio colectivo de pasajeros (peseros).

En 1968, casi en forma simultlAnea, el Sistema de -
Transporte Colectivo (Metro), como medio de transporte -
masivo, opera en trayectos sin interferencias que le ga-—
rantizan mayok seguridad y velocidad, independientemente
del grado de congestionamiento del trénsito en la superfi..

cie.

(21) Idem.



17

El S_dé éeptiehbre de 1969 entra en servicio lé pri-
mera linea, la segunda y la tercera en septiembre ¥ no=-—
viembre de 1970. ampliéndose ésta en 1977 la extenslon -

norte y 197851a exten516n qur. dando princ;plo la cons-;

trucc16n d‘ a linea cuatro y de ‘la clnco en mayoe de 1979.

Posteriormen e se 1nic1a la construccién de las llneas -

seis, slete _nueve. Actualment se encuentran funcionan

do ocho 1 eas.

estando en- con
de la ;ipea~ :
torio.w(éé
’Eﬁ¢197
banos llama
en un’ pri'
mayorgvel' v
termin;d: Ade_351eﬂtos dispon1bles.

93‘4969-, ‘construyeron 78.2 kilémetros de me

tro y en;léﬂ resenté‘admlnlstracion se pusieron 21.2 kilo
metros més;,con.lo quefactualmente la red alcanza una lon
gitud de 119.4 kii6ﬁetros; significando un incremento de

51.8 por. ciento del total construido hasta 1982; y en -
nuestros diasvcontinﬁan los trabajos de ampliacidn; se -
considera que al término de 1988 tendfa una red de 141 ki

lémetros en-total. (23)

(22) Departamente. del Distrito deral, Direc016n General
de Relaciones Piblicas, Sistema. - de Transporte Colecf
tivo. Ceremonia- de‘IﬁiciQ*d los ‘trabajos de Prolons-
gacién’ del Metro. Méxﬂéo ‘agosto de 1977‘ pég.

: 13. ' .

(23) Departamento del Distr1to Pederal.ﬁCoordinacién Gene-

ral del Transportp. mexxco, Agosto de 1986. )
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Como se puede apreciar en esta breve historia, los -

medios de tfahsporte{tienén‘ﬁna gran participacién dentro

'problg
el ca-
pitulo IT ‘

uno de ell

¥y la situéc 6n . actua



ANALISIS

TRANSPORTE COLE.

En qué consiste y 8
‘Sistema de Transpo”

B) CapaCLdad.;

./ CAPITULO SEGUNDO = *

CLASIFICACION -

(Metro)

Autobuses.‘

A) Funcionémieatb.’
Trolebuses ¥ tre

Automovil de’ alqu;ler (1ibres, co—'

‘1ect1vos)




CAPITULDO 11

ANALISIS Y CLASIFICACION DEL TRANSPORTE COLECTIVO

2.1 En qu§ ¢dh

La nec

primero. d

desde él?pu

determinéﬁﬁ

el estadq”é

estado di

loga, ent:

Pete
mercip,eﬁ
del in:éfca

personas

rqadefiéé“de

entendiéﬁaé?pbr, -

(24) Rees, Peter: Obra citada, pag. 11 = - = " .

(25) Palomar de Miguel, Juan. DICCIONARIO PARA JURISTAS.
Mayo Edicioneés. ‘la.’edicién. México, 1985. pag.  -—-
1348-1349." S e e e S S
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De acuerdo con la "Ley del Desarrollo Urbano del -

Distrito Federal" ppblicada~en el Dlario 0f1c1a1 de 1a -
Federacién el 7 ' . eneroc de '
generalizad:
la letra!@ie
por estfuetur

de element 8

bienes dentr istrito Federal". (26)

del transporte Ty es,w

que sefiala 1aley, relacl‘
'ial :entendléndose ésta com 1 N~
que van a servir en un momentodado para—felr

traslado- de personas 0o cosas.

Por. 16 que se puede definir al transporte,'cbmo la
accidn conjunta mediante la cual los vehiculos trasladan
de un lado a otro en un Area determinada a personas o -

mercancias. Cuando asi se requiera o se desee.

Refiriéndonos al transporte como servicio pdblico,
podemos'decir que es el gque efectia el Estado o Empresas
particulares ‘a titulo oneroso o gratuito al que tiene -
acceso la comunidad debiendo ser regular, continuo, efi-—
ciente y uniforme, ya'que podemos considerarlo también -
como transporte de masas, refiriéndonos a los vehificulos

que prestan este servicioc de transporte de pasajeros.

(26) Ley de Desarrollo Urbano del Distrite Federal, pu-

blicada en el Diario Oficial de la Federacién el 7
de enero de ‘1976,
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SU IMPORTANCIA.

En la Ciudad de México y sus zonas conurbanas, sien
do &sta una de'las mAds pobladas del mundo, hasta llegar
lane

a ocupar el niimero uno por falta.de; 016n5y¥pbqgra—
macidén, es de esperarse que Jos bh & ! " 
surjen sean mGltiples y dlversos los que ‘es el

de mayor relevancia y vigente: at 6n es el transporte,

el cual debe cubrir cerca de 2’00 k lémetros cuadrados -~

de superficie urbana en el Dis rite Federal (27) para PQ

der atender las necesidades de ﬁ:oximadamente 18 millo—

nes de habitantes, no tomando ien consideracién 1a,tasa;—

de nacimientos y de migbaéiéﬂ rural"due de persistii;'~

habrian cerca de 35 mzllones‘de habltantes en el aﬁo

la.- poblac1on flotant
iudad de Mexico.'(28)‘

2000, esta aproximacién

de areas circuvecinas -a:

"Ante tal sltuaclén,;el Gobierno. de la Republica

través del Departamentc del ritb'Rédepd;, ha'&edw

do sus esfuerzos para solucio

teria de transporte, trénsito y

(29), anunciand

tro, el tren ligero'dé‘Ta_

neas eléctricas para'tpble u

La evolucién econdmica

(27) Banco Nacional de Comercio E
Comercio Exterior, Vol. 29,'n
de 1979. pag. 1084. LRl

(28) Palma, Alberto; Garcia, Victor;: oOr
XICO DEMOGRAFICO. Breviario 1980;8 :
cos de la Nacifén. Consejo Nacional,de
CONAPO México, 1982, pag. 10 y 11. ; R

(29) Prontuario Abono deTransporte(STC) Institu de Capa-

citacién y Desarrollo. (INCADE).México, Julio; 19863
pag. 5. :
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cia a la concentracién industrial, ha reforzado conside-
rablemente la utilidad de los servicios de transporte, -
derivandose sin duda alguna, y en gran parte del desarro
1llo de las vias de comunicacién, por lo que se estable—-
cen cambios de sentido de circulacién de las calles, in-
cremento en el namero de sefiales, aplicacién de vias ré&-—
pidas, ceonstruccién de ejes viales, etc., con las inten-
ciones de hacer asi vulnerables a cualqQuier desfalleci--—

miento del Sistema de Transporte.

Las consecuencias que engendra el alto grado de uti
lidad de este importante servicio son esenciales, ello -
explica, el comportamiento de las colectividades frente
a los servicios que se requieren, por esta razén el Esta
do interviene, como regla general en la creacidén, amplia

cidén, del transporte como lo veremos pqsteriormepte-

En su mayoria, la poblacidén de cualquier pais hace
uso del transporte de servicio pGblico. por lo que cons-
tituye un factor de primera necesidad o magnitud. De ahf
la importancia que representa una correcta operacién y -

un control adecuado por parte de las autoridades, {Vease

cita 30).

La proporcién de poblacidén que se dedica a la acti-
vidad de los transportles es bastante importante y la pro
porcién que depende de ellos para su traslado al trabajo,
a los centros de recreacidn, en fin, para sus activida--—
des tanto econémicas como sociales. Por lo sefialado, se —
debe enfatizar que "la importancia de un servicio de —-—
transporte debe ser adecuado, réapido y cémodo para tras-—
ladar al plblico de y hacia los lugares de trabajo o cen

tros comerciales..." (31) segin se requiera.

(31) Cal y Mayor, Rafael. Op. cit. p&g..253.



PASAJEROS_TRANSPORTADOS TRIMESTRALHENTE

MILES
S.T.C. SISTENA DE TRANSPORTE COLECTIVO. MNETRO
1280 1981 1982 1683
ler. trimestre 222,747 241,335 253,619 266,128
2o0. " 215,492 238,270 251,323 269,204
3er " 231,408.. 254,727 268,125" 286,123
40. " 239,959 253,100 264,415 295,284
TOTAL 909,606 987,432 1037,482 1116,739

S.T.E. SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS DEL DISTRITO FEDERAL

1980
ler. trimestre 47,803,694
20 e 55,590,180
3er. v 53,401,394
407 Wl 60,002,575
TOTAL 216,797,843
1980
N.D.

1981

57,275,920
54,962,295
54,711,001
60,627,793

227,557,009

RUTA 100

1981

N.D.
Municipalji
zacidén 30
de sept.

N.D.= Informacién no disponible.

(30) Fuente:
de Transporte,

Departamento del Distrito Federal.

1982

60,662,572
62,514,424
64,334,883
61,096,022

249,416,901

1982

N.D.

Coordinacién General
Direccién General de Anédlisis y Evaluacién.

1983

57,327,279
57,080,730
54,712,866
57,062,381

229,183,256

1083

339,332,600
419,378,700
434,666,300
447,543,400

1,640,921,000
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SISTEMA DE TRANSPORTE EN EL DISTRITO FEDERAL

PARQUE VEHICULAR

RUTA 100 S.T.C. S.T.E. (TROLEBUS) S.T.E. (TRANVIA)
afio “PLV v.0. P.V. u.o. P.V. U.o. L P.V LeuloL
1980 N.D. . . N.D. N N.D. 769 t a1z TR

1981 N.D. N.D. 805 411 - 31
1982 6,500 = 73,800 839 409 31
1983 7,529 4,262 839

1984 | 10,974 4,306 892

1985 10,501 4,151 '

1986

10,279 4,867

TAXIS (1986)

YN.D.= INFORMACION NO DISPONIBLE
F.S5.= - FUERA DE SERVICIO

"P.V.= PARQUE VEHICULAR

U.0.= UNIDADES EN OPERACION

DE RUTA 43,778

SITIO 37,100

LIBRES 25,1227

TOTAL 106,000
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"La persona promedio que viaja en automévil ocuparaéa

45 metros cuadrados de espacio en la ca;le, Mientras que

la misma persona en un transporte publi

lo 6 metros cuadrados", por ejem

bis grande llevando 50 pasaJeros

automéviles como promedio su" lon-
gitud de una cuadra.(ag)g

Los>transportés'ehfe g
el desplazamiento de‘ '
desde . siempre un factoride i
calizacién de las
evolucién en el espa io:de los g

Los problemas‘hééiéles del’ t

ante todo, el precio de la libertad écn
mente los transportes colectivos soh-c@ﬁa
cer todas las necesidades de despiazéﬁik'
plena y permanente libertad de decisiéh
gar de destino, y tiempp. Es pre@iéi'
nerario y a un horario, ademéas ﬁa'g'
traprestacidén al servicio, costoi-q
igual claridad en el transporté‘p

Los habitantes del Distrifo (<] emos ac—-
tualmente de diversos mediosgdg. rte de pasajeros.

entre los que destacan:

1. Tren urbano (metro(y:fbé

2. Trolebis o electrobi
3. Autobus.
a. Automévil‘partiéﬁl

(32) Idem. pég. 2547
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Es conveniente mencionar también la clasgificacién

que hace E1 Reglamento de Tréansito del Distrito Federal,

publicado’ en el Diario Oficial de la Federacién el 28 de

Julio de}i§7é;'én el que:en su Articulo quinto se refie-—

re a lOSaQéhiculos; a los que enumera por su peso, tipo

Yy por elféérvicio que prestan:

I.

II.

Por su peso en:

1.

Ligeros: como son bicicletas, triciclos, bicimotos
y triciclos automotores, motOciéletas y motonetas;
automéviles y camionetas. RN

Pesados: como son autobuses, camiones de dos o més

ejes, tractores con semiremolque Ci !
molgue, trolebuses, tranvias, vehiculos agricolas,

equipo especial movible.

Por su tipo en:

1.

Bicimotos hasta de 50 centimetros cibicos, motoci
cletas y motonetas de m&s de 50 centimetros cubi-
cog, triciclos automotores, automéviles, ya sea -
convertible, cupé deportivo, guayin, sedd@n y otros;
camionetas ya sea de caja abierta o cerrada; vehi
culos de transporte colectivo como son: minibuses
autobuses, trolebuses, tranvias.

Camiones unitarios: de caja; de plataforma, de re
dilas, refrigerador, tanque, tractor de volteo, -
otros. Remolques y semiremolques; como son: con -
caja, de cama baja, habitacién, jaula, plataforma,
para postes, refrigerador, tangque, tolva, otros.
Diversos como: ambulancias, carrozas, gruas, -

transporte de automdéviles con otro equipo especial.
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III. Por el servicio que prestan, este Reglamento los -

clasifican en:

1. Particulares: Aquellos de pasageros orde carga -
» que estén destinados. al‘servic ) :
-propietarios.
2. PGblicos: Aquellos de ‘pasajer " Gk ,‘j que

operan mediante el cqbno,‘e tarifas autorizadas

~por medio de una conaesisn'o permiso, y. aquellos
que pertenezcan al Departamento del Distrito Fe-—
“deral u otras depgndencias gubernamentalqs ¥ que
eétén déstinados a"lé-prestaciGn de un sefvicio

pdblico. (33) -

2,2 ‘Sistema de Transporte Colectivo (Metro)

Entre los sistemas de transporte ¢olectivol

capacidad destaca el tren metropolitano (Metro
mente subterréneo y que se utiliza ya en: 42 ciudades del

mundo ¥y en otras 21 se encuentra en: construcci6n.

En México.s8e inicié la construccién del'trén:métro-
politéno, mAs conocido por el nombre de "Métro". el dia
19 de junio de 1967.

La primera etapa fue planeada para una red de tres

lineas con un total de 42.2 kilémetros de longitud.

"El -5 de septiembre de 1969 entrdé en servicio la -
primera linea, y el primero de agosto y 20 de noviembre

de 1970" (34), entran en servicio otras dos, por lo que

(33) Leyes y Reglamentos sobre Comunicaciones y Transpor
tes Tomo I. Diario Oficial de la Federacidn del 28
de julio, 1976. Ediciones Andrade, S.A. Séptima ed.
México, 1982. pag. 345 y sigs. . o

(34) Departamento del Distrito Federal. Direccidédn Gene-
ral de Relaciones Piblicas, S.T.C. Ceremonia de Ini
cio de trabajos de Prolongacién del Metro, México
1977. pag. 13.



29

"de 1969 a 1982 se construyeron 78.2 kilémetros y de -
1983 hasta nuestros dfas se han puesto en servicio 41.2
kilémetros m&s, con lo que en la actualidad, la red al-
canza una longitud de 119.4 kilémetros que significa un
incremento de 51.8% del total construfdo hasta 1982'",
(35) por lo que se moviliza a 10 millones de usuarios -
diariamente en las ocho lineas que se encuentran en fun

cionamiento.

A) Estructura y Funcionamiento.

El equipo es de rodada neumftica, utilizado en -
algunas lineas del metro de Paris y semejante al de 1la
totalidad del Metro de Montreal. Elimina las vibracio--

nes y es m&s silencioso que los sistemas converncionales.

En cuanto a su estructura, de acuerdo con Réfael -
Cal y Mayor, en su obra "Ingenierfa de Tréansito®, nos -
habla sobre la construccién del Metro diciendo que se -
adopté la forma subterrfinea, flexible, de concreto arma
do, construida a cielo abierto y desplantada a la menor
profundidad posible.

En calzada de Tlalpan se aproveché el derecho de -
via de los tranvias y se construyd un tramo de superfi-

cie en la linea dos.

La linea cuatro comprendida de la estacién Santa -
Anita a la terminal, estacién Martin Carrera, su estruc
tura es elevada, por razones de carfcter econémico y de

espacio.

(35) Departamento del Distrito Federal, Coordindcién Ge
neral de transporte "AT" abono de transporte. Edi-
tado por Corporacién Méxicana de Impresién, S.A.
de C.V. México, Julio de 1986. pag. 2 y 4. )
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La linea nueve, que actualmente seréncdentra la se

gunda parte en construccién, su:’

estructura  es un tramo
elevado y otro. subterréneo deb1 ién s

nes de espac1o y de'su 1

"La'egtrﬁctura’iiam

altura, - sus dlmensione

6.25 metros

La. 1inea siete,cuyo eforr;do es de 1a estacidén Ta

cuba a Barranca del Muerto.’la profundldad de desplante
es aproximadamente de 25 mefros. gsto es por las razo-
nes que se dan a nivel técnico y las condiciones del -
suelo; esta profundidad es con el fin de dar mayor segu
ridad a la construccidén y conseéuénteménte a las perso-

nas que hacen uso de este servicio.

"Las dimensiones de los andenes son'de»lSO‘netros
por cuatro metros, los cuales son suf1c1entes para alao-

Jjar a 1500 pasaJeros de un tren de nueve carros.

El sistema de via,tiene dos viguetas "H" o pistas
de rodamiénto sobre las que se apoyan las llantas neumi-—
ticas de/gérga. Ademas, consta de dos angulos de 10 -
por 15‘éenfimetros o barras guia ubicadas a los lados -
de las pigtas, que permiten el apoyo de llantas neumati

cas hdriiéﬂtales de menor didmetro, formando parte de -

(36) Ccal.y Mayor, 'Rafael. op. cit. pag. 253.
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la carretilla y son las que guian al tren. Estos &angu-
los son a su vez - los conductores de,la‘ehqrgiakeléctri

)

quesalimenta: los

ca (corrlente d;recta de 750 volts
motores’ ybq‘ 3 ) ' i
carretiill
neumética de
da de~éﬁ
medidkaé

rrient

se apoy
son soporta

durmlentes

la via, . qﬁe‘%é%éhiﬁééesa i
dlferenciales que se pre
terrénea, como consecuenciatdel
mente y es de todos cono ]
(37) L

miento de
trol (P C' - 8 : nen-.c ;fespac1o neceJ

tes par‘ di ‘9, 16 tros y operaciones a to

da capa

(38) Instituto a ac tacién y#Desarrollo, Insfﬁﬁctlﬁo
para‘taq Instltuto de’ CapacitaciOn

y Desarrollo.»México, 1982 “pags. %%3
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Légicamente el funcionamiento debe ser por alimenta
cidén puesto que el origen y destino del viaje estaré& cu-

bierto porfotros medios de transporte.

d‘se,"continuan 1os trabaJos~de am-—

pliaéiéh' y in del Slstema d Transporte

lineas™ un
lineas.

dias hébile§ y fest vos-floslsébados seré

terminacién:

B)

pue»en acomodar ciento setenta pasageros
en cada uno,‘cuarenta y ‘ocho’ sentados y ciento veintldos
de pie,’ por lo ‘tanto- la capacidad total de un tren es de
mil velnte pasajeros, en la actualidad se ha pasado al
uso de trenes de nueve carros cuya capacidad es de mil
quinientos treinta usuarios por tren.

(39) Departamento del Distrito Federal, Coordinacidén Ge~

neral del Transporte. "AT'" abono de transporte edi-
tado por Corporacidén Mexicana de Impresién, S.A. de

C.V. México, Julio de 1986. pag. 2 y 4.
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La capacidad maxima se puede alcanzar con trenes de
nueve carros circulando a intervalos de 1.5 seg., lo -
que permite transportar setenta mil pasajeros por hora

en cada direccidédn en una linea.

Aunque la velocidad maxima es de 80 kil6émetros por
hora, la velocidad normal de operacién, ifncluyendo tiem
pos de paradas comprendidas ehfre 17 y 20 segundos en -
cada estacién es de 36 kilémetros'gor hora.

Al iniciar operaciones, el intervalo entre trenes
fue de 4 minutos en las horas de mayor demanda, variando
intervalos mayores en el resto de las horas de servicio,
condiciones qQue representan aproximadamente una tercera
parte de la capacidad total, lo que trae como consecuen
cia atrasos en los trenes, aglomeracién de usuarios en
andenes de mayor afluencia como por ejemplo las esta—-—-—
ciones de correspondencia, 10 que en ocasiones llega a

provocar accidentes.

"El metro es el transporte masivo por excelencia,
pero no el mas usado. La razén de ello es que no tiene
la capacidad suficiente, con todo, es el mas eficiente,
pues genera mas de tres mil vpd. (viajes, persona, dia)
por carro." (40) Sin emnggo. pese a que se incrementa
el nimero de carros, las lineas se saturan angustiosa--

mente, especialmente en las horas pico.

(40) Banco Nacional de Comercio Exterior, S.A. Revista
de Comercio Exterior. Vol. 29. Nam. 10. México,
Octubre de 1979. p&g. 1086. o o
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Ello supone para el usuario una situacidn en la Que

tiene que

opo tar los efectos del alre enrrare01do y re

en part
no

ir
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ruta se tiene como base la concentracién de viviendas,
escuelas, industrias, etc. para determinar los puntos
de carga maxima y‘loé puntos posibles de retorno; los
recuentos de usuar;os en los puntos escogidos de maxima

demanda, como lo es “por la mafiana, a medio dia y en la

tarde, los afotos aon presentados s por periodos de quince
minutos, ¥y se determlna asi el naimero de autobuses que

son requerldos para un buen indice de eficiencia.

Informes proporcionados por la: Coordinacidén Gene-

ral del transporte se obtuvieron los siguientes: actual

mente en Rutatloo se. da servicio en 224 rutas, siendo
su parquenvehlcular de 10.279 autobuses (1986).

Por 1o Eeguiar se requieren ajustes en frecuencia
de paso a las horas de maxima demanda, desplazandose -
algunos autobuses en los periodos de menor demanda, re-—

duciéndose asi el intervalo entre un autobis y otro.

» En los recuentos de ascenso y descenso de pasaje
se determina la ocupacién del vehiculo en cualquier pun
to y considerando el tiempo en el movimiento de ascenso

y descenso de pasajeros en cada parada.

Estos recuentos se hacen frecuentemente por perso-—
nal capacitado para co;ocer los cambios de demanda y la
variacién diaria, semanal, ciclica o a través de los -
afios, ya que ayuda a localizar los puntos de carga méaxi
ma o para determinar si una ruta puede reducirse en lon
gitud de recorrido o en su defecto ampliarse, localizan
do los puntos de retorno y determinando cuales paradas
pueden ser eliminadas o cambiadas de lugar, programan-—-
se un nGmero promedio de paradas por kilémetro de reco-
rrido, en funcién de la demanda para ayudar a que éste

sea en el tiempo apropiado.
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En el recuento directo, ademas de anotar el namero
de pasajeros que sube y que baja, se anota la hora de -
llegada a ‘cada terminal. ’El'tiempo de recorrido: determi

na el tiempo totaiﬂilevando'un'ahélisis;de los:. tipos, -

c én de usuarlos en: una

(41)g1nformacion obtenida de la’ Coordinaclén General de

,Transporte, Dlreccién General de Analisisy Evalua
cidén.. °
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Al autobis se le considera por su capacidad y condi
ciones de velocidad como el medio mé&s inmdicado para operar
en la perifieria o sdbre vias: no congestionadas, como: son

los ejes viales; si se com 1ementa con otros slstemas de

transporte que ga

lo queﬂp

ses,

con desesperacién‘vmipamu'el t1empo, y:en

tuacién que debe ser corregida y contrdiaa

ridades y establecer un reglamento.



Este medio de transporte dura cinco afios, de vida -~

Gtil; por Lo gemeral emiten gases y ruidos gue son supe—
riores a lo gwe permitem los reglamentos respectivos (Re
glamento para la prevencidém y Control de la Contamina-~--—

cidén atmosférica originada por la emisidn de humos y pol
vos del 17 de Septiembre de 1971. Reglamento para la -
Proteccidm del Ambiente contra la Contaminaciém Origina-
da por la Emisidém de Ruido, publicado en el Diario Ofi-—

cial de la Federacidén el & de Diciembre de 1382. Art. 29)

y sobre todo, a lo gque es deseable en térmimos de salud

Y bienestar de la comunidad.

2.4 Trolebuses y trem ligero.

" "El trolebds es un wvehiculo muy similar al tramvia
en cuante & sus imstalaciocones rigidas, com el mismo cos
to de 'viaje, ¥y com ventajas de locomocidén anticontami-——
nante;,sim embargo, tampoco se ajusta a la dimamica de

cambioﬁmotiwada por la gran variedad de viajes que se —

genera en la actualidad.
.Siende el trolebis el sucesor del tramviz, es m3s
versatil, eficiemte, cémode, silencioso y mo reguiere -

de instalaciomes especiales, a excepcién hecha del ca-—

ble aéreo.

La vida Ttil de este medio de transporte colective

es’de veinticinco afios. "EI 8 de julio de 1986, se -~

inauguraron seis muwevas rutas de trolebuses con ciemto

quince kilémetros adiciomales, de esta manera alcanza —

trescientos noventa y cimco kildometros™. {42)

(42) Departamemto del Distrite Federal, Coordinacién Ge
neral de Transporte "AT"™ abono de transporte. Op.

cit. pag. 3.
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Tren ligero.

La industria. del aUtotransporte utiliza cada vez -

me jores veh erv1c1o,
los tranvias
culacidn

Yy es. asi

acoplarse formando tres cortos

flexlble para adaptarse a la cxrculaclén‘po

gestxonadas, slno que se 1e ha ad“ptado un

via especial

Obtlene su,fuerza motrlz desde una central electr1
ca por 1ntermed1o de un alambre'metallco aéreo Yy puede
sobrev1v1ren areascon menos den51dad de poblacidén en las
que puedén'circﬁiar sobre una ruta especial, situada a
lo largo de las avenidas, 'si bien tiene incmnvenientes -
inherentes al tipo de orgahizacién del ferrocarril; su
primera etapa comprendeide Tasquefia a la glorieta de -
Huipulco, actualmente se continaa construyendo en su se
gunda etapa; ya que va a cubrir 1la distancia de Huipul-
co a Xochimilco, teniendo-en su primera etapa una longi

tud de 5.5 kildmetros cdmo }o tiene en proyecto el De--

partamento del Distritdj?édeqal{con varias estaciones ¥y
dos terminales. s

En cuanto a idad,: se puede.cbmparar’coh un

carril de au om ni el‘de 1a calle, sujetos a -

cruces a’ nlvel,,mueve a un méximo de mil qu1n1entos pa—
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sajeros por hora, y un carril de tren ligero moveréa tre

ce mil quinientos pasajeros por ‘hora.

Por 1o’ que'se refiere ‘a la'segurldad que pueda re-

presentar

ada dia.’Lo que smgnlflca ‘que’ al”

‘colectivos).
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gio, comodidad -y libre. circulacién- esto convierte al. au
mévil en una meta lndxv dual para’ satisfacer'la exigen—

cia del tran por e

anfdr e
ciudadano
provocand
nas, en

ros y la

“En sila
que podemos tener'es que son 51milares a las expuestas
para el pa

llcular, juzgando su'utilizac16n COmo com-—-

plementariajg un sistema principal de transporte y es-—

td sujeto a condiciones de control.

"Operan en una ruta fija prestando servicios en -
las zonas de dispersidén donde la demanda de pasaje es
mayor que la.entrada de una ruta de autobuses. Los -
taxis generan 57 viajes-personas-dia por unidad, en -
esta forma influyen los colectivos llamados peseros -
(alrededor del 62% del total de taxis). El resto trans

porta menos de dos personas por viaje en promedio.

En la zona metropolitana existen 43,778 taxis de .-

ruta, 37,100 de sitio, 25,122 libres, dando un total de:
106,000.". (43) ' '

Con este medio de transporte ocurre algo .similar.a:
lo que pasa con los autobuses,vei serVic&o

te y ademads oneroso.

(43) Fuente: Departamento- delkDistEitoi
nacidén General del Transporte.
Analisis y Evaluacién.
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Este servicio se rige por medio de:

Las sociedades cooperativas de servicio piblico de

dades ‘en:

trabajad
des Coope
oficiai,

s estu

dios efectuar _ réulan en la -
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En el estudio. de. taxis colectlvos se captan 105151gu1en

tes datos por

- ’2}7',4_74é\
11,022
22,524 v

18,792
20,1720
. 2""8'5?1"1—5 .
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Ruta 32 con .l Ramales con un total de 4,638 vpd

" 33 " 3 " o 4,304 "

42.

12,084 "
S1,864: "

12,241 "
9,986 "
19;Qéoff"'”

a,a7e
14.4515fﬁ7”
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Ruta 71 con 8 Ramales con un total de 13,180 vpd.
" 73 " 3 . " 4'908 "
" 74 N 73:_ o 'v m P

25,902
“a9,370 "
3,870 "

’ '31060' S
2,680 "
2,230
3,954 n.-
8,054 " -
2,320 " ..
4,356 -

a,134
7,794 "
2,626

(a4). ‘Datos: obtenldos por el Coo dinacién: Gen

deijansporte,
. Direccién_ General de Anallsis Y Evaluac 6n. R




F UNDAME

'Mexicanos de 1917,

intervienen en el transporte.

CAPITULO TERCERO =

COnst1tu01on Politica deslos: Estados: Unxdosz

Leyes y Reglamqntos qu

Organismos de la Administr

Subsidio Estatal.
a) Objeto y fuente.

b) Precio del Servicio.



CAPITULSC 1 11

FUNDAMENTACION JURIDICA

Unidos. Mexica-

seguridad, pasaporte

tran51tar.‘esta garantia

del Congreso de. acuerdo con“l fracclén I:del Articulo -

89 de nuestra Ley. Fundamental donde menciona que corres
ponde al eJecutlvo "Las facultades y obl1gac10nes de..f
promulgar y ejecutar las leyes que explda el Congreso ‘de
la Unién, proveyendo en . 1a esfera administratlva a su -

exacta observancia'
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a) Sancién, bara la aprobacién de la Ley del Ejecutivo.

b) Promulgacién, para el reconoc1m1ento formal de éste

En este supuesto es donde se encuentra el ampllo -
ambito de competenc1a Constltu01onal del Presidente en
el desempeific de sus facultades y abarca todos 1los ramos
de la administracién del Estéao‘susceptible'dé legislar-—
se por el Congreso de la Unidn en los términos que nues-
tra Constitucién sefiala. i k

Reglamentos:

La doctrina ha estzmado aljreglamento como simple -

'SA..

nglcoh. 
494 .y 495, sl A
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Los tratadlstas -como Gablno Fraga,_Fellpe Tena Rami

rez, d1v1den en la

'ctualidad alyReglamento en. dos cate-

tonomos, una

formada por ordenanzas creadoras de d

las ordenanzas admxnlstratlvaS' las pr1me

el punto de v1sta mater1al, actos 1eg1s a

ga el méas ampllo reconoc1mlento a los Regl,
que no se con31gne en su expedicidn la facultad

lo hace, que es el Poder Ejecutivo.

Decretos: Este mismo Articulo hace mencién"ayloé‘—
Decretos gque se han definido como una resoiuciéh de infe
rés comin destinada a la resolucidén de casos concretos.
en determinado tiempo o lugar, asi como a la actxvxdad
desarrollada por corporaciones, establecimientos- ‘0 perso

nas que no constituyen una ley pero que crean situacio——
nes juridicas.

clases de decretos que son: "El decreto Léy

legado y el decreto Administrativo".

46) Serra Rojes, Andrés. DERECHO ADMINISTRATIVO, Dé&cima edicién
Editorial Porrita. S.A. Tomo I. Méxicq 1981 . péag. 215.
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El primero es un acto legislativo dictado en épocas

anormales por el Ejecutivo.

El segundo se considera una facultad extraordlnaria

usada. frente'a situac;ones excepc;o

de determlnada actlvidad okfuﬂ‘

ciones destxnadas por regla genera

a‘dar-eficacia’al -
serv1c10 publ1co.

Se derlva entonces que los obJet1vos.vde los . décfe;
tos, acuerdos o decisxones pre51denc1a1es es hacer una -
correcta interpretacién de las ‘leyes u otras disposicio-
nes legales como pueden ser los reglamentosf ademds cum-
plir c¢on rigor constitucional las leyes dictadas por el
Congreso, por entrafiar 6rdenes del mas alto rango y asfi
resolver asuntos. internos de la Administracién Pﬁblida;
adoptar las resoluciones- legales que en un caso especifi

co procedan, de conformldad con la competenCLa que dis——

ponga el Srgano de admlnlstra01on. s1n excederse de

lineamlentos de poder que le hayan 51do seﬂai

Por otro lado,,én;huééfba;céhspftﬁéiék

las disposiciones-referentes:
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ticulo 28, donde encontramos .en . el séptimo . parrafo que
"no constituyen monopolios las asociaciones o sociedades

cooperativas". (47)’]89tas

son conceslonadas a: partxcula

res con la finalidad defpe
grarlas para prestar un sq

a la comunidad Tamblen

el Articulokzs se plasma

so se establ z

res sociale

la expansxén de la act1v1dad econémxca del sector soczalv
tanto de ejidos, cooperativas, comunldades y empresas C=

que pertenezcan mayoritariamente o exclusivamente a tra—“

bajadores; en general de cualquier forma de organizac1on
social para 1la producc16n,,dxstr1buci6n Y consumo’ dé

bienes y servicios 5001almente necesario

blicos, aunt
3, fraccién IX;
132. u

(47) Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos Comentada. Editada por
la Rectoria y el Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM, Primera edi
cidn. México 1985. pag. 80.

(48) Ibidem, pag. €0.
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El servicio de transporte (servicio pﬁblico) “"es una

creacién del Estado, el cual atiende a. su organlzaCLOn y

funcionamiento. con los‘el mentos legale‘
que le son necesarlos"
ve que una’ neces1d

general, se convxert

que a contxnua 16

en nuestra,legig;a¢

  de la Ley Organlca del Departamento del DlS
trito. Federal publlcada en el Dlarlo Oficial de la Fede-—~
racién el 29 de diciembre de 1978, qqg a-la letra dice:

“Paravlos efectos de esta ley, se‘éhkiénde_por servicio

piblico la actividad organizada due75§‘realicevconforme

a las Leyes o Reglamentos vigentes hielfbistrito Federal,

con el fin de satlsfacer en  Forme continua,: uniforme, re

(49) Serra Rojas, Andfes.

‘cit.

pag. 111.
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gular y permanente, necesidades de carécter colectivo; 1la

prestac16n de estos servicxos es de 1nteres publzco" -

contlnua'd1c1endo que 'La declarac16n of1cia1 de que “de-—

terminada 'fim——

plica gue e‘gtiLidéd

pﬁblicé?

Eivproblema de3los‘servicids'pﬁbliéos éada dia es -
mas compllcado, por’ las crecientes ‘necesidades publicas.
y porgque '
ciudad 'so

s'elementos de. que dlspone el gobierno de la

limitados. Cada uno de los servicios es orga

nizado cbh independencia de los servicios generales que
el Departgmento del Distrito Federal presta, por lo gue
en una ciﬁdad como la nuestra se requiere extender la -
red de trénsportes urbanos ya sea subterraneo o por la
superficie, también una politica vial que-faciliée la -

circulacidén tanto de personas como de vehiculos.

En opinidén del maestro Andrés Serra Rojas, ''La Su--
prema Corte ha resuelto que por servicio pﬁblico se en-—
tiende un servicio técnico prestado al publico, de una -
manera regular y continua, para la satisfaccién del or-
den publico y por una organizacidn pablica. Es indispen-—
sable para que un serv}cio se considere publico, que la
administracidn pdblica lo haya centralizado y que lo a-
tienda directamente yﬁde por si con el caracter de duefio
para satiéfacer intereses generales y que consiguiente-
mente, los funcionarios y empleados respectivos sean nom
brados por el poder ptiblico y formen parte de la adminis

tracién. (51)

(50) Ley Orgénica del Departamento del Distrito Federal,
publicada en el Diario Oficial de la Federacidén el
. 29 de diciembre de 1978. Art. 23.
(51) Serra Rojas, Andrés. Op. cit. pag. 120.
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Continuando pon,e1 maéstro~Andrés Serra Rojas:.el --

que nosh

blica;

que provee:’

metidos




El elemento esencial en estas definiciones de servi-
cio puiblico que debe mantenerse 1na1terab1e,"es la no——-—
cién del interés general, es decxr, el 1nteres soc1al pa'
ra atender una necesidad general j apremiante a cargo’ -
del poder publlco. : .

La Ley 0rgén1ca de la Admiﬁiééréciﬁﬁiéﬁblica Federal
de fecha 22 de diciembre de 1976,;phbliééda en el Diario
Oficial de la Federacxén e1 29 de los mismos, establece
las bases de organlzac16n de la Admxnxstrac16n Piblica —
Federal centrallzada h'2 paraestatal ‘sefialando que la Ad-—
ministracidn Publrca‘Centrallzada-esté integréda por la
Presidencia de 1la Rgpﬁblica,?laé Secretarias de Estado,
los Departamentos Admiﬁistrétiﬁos y la Procuraduria Ge-
neral de la Republica. Auxiliéndose el Poder Ejecutivo -
de la Unidn, de entidades que en su conjunto componen la
Administracidén Piblica Paraestatél: dichas entidades son:
Los Organismos descentralizados,:Lasfempresas de partici
pacién estatal, las instituéibneSwnaCionales de crédito,
las organizaciones auxiliaré;'ﬁééionéles'devcrédito, las
instituciones nacionales dg;segufos'y de fianzas y los -
fideicomisos. Articulos 1,2,3);

Dichas entidades—paraesféfalés’poseén'un patrimonio
constituido con bienes de la federacxén, déétinado a la-
prestacidén de.un serv1c1o publlco o a 1a realizacién de
otros fines de interés social.

Cabe sefialar que el Régimen que Sé;éstablece en los’
Organismos descentralizados que prestan servicios pabli-
cos en base a consideraciones de orden técnico.‘el‘ﬁsta—
do por medio de una Ley o Decreto crea un régimen. juridi
co apropiado para el servicio publico, 1é ésighakuna bes

sonalidad juridica, un patrimonio propie -y un régimen-
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adecuado a su finalidad. El servicio se*maneja en: forma

autdénoma y el Estado sélo se reserva determlnadas facul—

fraccio’

Ley, Orgénic \
publicad : £1 : edéracién el

29 de dic1embre de'1976 Arth 36, fraccién. XITI.
(54) Ibidem, Articule. 40, Fraccién'x.
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La Ley Organica del Departamento del Distrito Fede-
ral, publicada en el Diario Oficial de la Federacidén el
29 de diéiémbre de 1978, en su- articulo 20, dispone que
al Departamento del DlStPltO Federal corresponde el des~
~mater1a de obras y -

pacho de 1 '}gulentes asuntos'

servicios
,y vigi1ar la debida
icos.

as.del Departamento del

ateria -de prestacién de servi

Por 1 u , ‘las . concesiones de servi--

I. Vigllarlas

que sea-: conveniente

IT. Reglamentar su funclonamlento.

II1I. Fijar y ‘modificar las tar1fas correspondientes_

gilar su cumplimxento.

IV. Ocupar temporalmente el servicio pGblico o interve--
nir en su administﬁacién, en los casos en que el con
cesionario no lo preste eficazmente o se niegue a se

guir prestandolo;

V. Utilizar la fuerza puiblica en los casos en que el con
cesionario oponga resistencia a la medida de interés

piblico a que se refiere la fraccidén anterior;

Vi. Controlar el pago oportuno de las obligaciones econd
micas a cargo del concesionario y a favor del Depar-—
tamento del Distrito Federal, conforme a las clausu-

las de la concesidn;
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VII. Supervisar las obras que deba realizar el concesio

nario asi. como establecer las normas de coordina-

VIXI.;’
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ellas prestan'. (56)

Los serv1c'os publlcos 1mproplos son 1os que tlenen

,olect}vas, pgrg no.es,el Eﬂta~

artlculos;a los automov11es. senala tamb‘en

Hasta mayo de 1918 se expidid el":' ]
de traflco" -que - era un pequefio conJunto:de ordenam1entos

1n1c1a1es, donde se prohibia traspasar los vehiculos o -

modiflcar las carrocerias y motores 51n permlso de la au

torldad;_senalaba multas para- los conductores desaseados

(56) serra ROJaS, Andrés. Op. ‘cit. 'pag. 122 y 123.
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o mal vestidos y a los choferes de automéviles de alqui-

ler; se les pbohibigmanejar&conxmangas“contas en la.cami-

rito Federal, Expedi--—

uy'valzosos que en su mayoria eran el recono

cimiénté de smt a 1ones ‘de hecho de las mas importantes

llneas que,en esa epoca estaban organizadas en forma de

cooperat;vas.' Entre otras cosas decia que para los nue-
vos permlsos ‘se 1es daba preferencia a las sociedades -
cooperatlvas y. a las agrupaciones gremiales de camione--
ros; se*iimita'hrswel nimero méximo de permisos que pue-—
de otorgafse’a favor de una persona; se prohibe vender -
los pefmisos a empresas extranjeras o sociedades andnimas,

o sea, se hace obligatoria la organizacién de los propie

tarios-en~COoperativas o agrupaciones gremiales.

(57) T: de la Pefia, Mo v
TO' FEDERAL “Ed. Talleres Graflcos ‘de la'Nacién.
co, "1943. pég. 41 kA 42,
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el Distrito Federal®" donde establece novedosas innovaciones

y repetia algunas disposiciones anteriores, como la de -
organizarse en cboperativas'para la explotacidn de las -
rutas. De las disposiciones nuevas destacan: Los permi-
sos que s6lo serian otorgados a ciudadanos mexicanos, ’y'
tendrfian Herecho a que se les renovara cada afio si cum—-
plian con los requisitos del Reglamento; éste nunca lle-
gé a apliéarse por haberse amparado las lineas, que no -
estuvieron conformes con el cooperativismo obligatorio y

con otrasrdisposiciones que estimaron atentatorias y ¢og

tinudé en vigor el de noviembre de 1929.

PoSﬁeriormente, hubo varios proyectos para’reglameg
tar el autotransporte, pero los permisionarios‘ejeicié@
tal presién que hacian que aquellos quedaran suspendidos

o fueran reformadas por otros posteriores.

Asi que el 31 de diciembre de 1941 se dictdé la '‘Ley
que fija las bases generales a que habran de sujetarse -
el transito y los transportes en el Distrito Federal", -
esta ley en su articulo segundo transitorio deroga el Re
glamento de autotransportes, publicado en el Diario Ofi-
cial del 29 de hoviembre de 1940 y es publicada en el -

Diario Oficial de la Federacidén el 22 de Marzo de 1942.

En ésta se disponé¢ que sera necesario obtener conce
sién o permiso para poder establecer y operar lineas lo-
cales de transporte asi como vehiculos (se habla por vez
primera de '"Concesién'"), que los permisos serin tempora-
les y que regiran durante el tiempo necesario para garan-

tizar la inversidn. (58)

(58) Leyes y Reglamentos sobre Comunicaciones y transportes Ed. Edi
ciones Andrade S.A. Séptima ed. México, 1982. Ley que fija las bases
generales a que habrin de sujetarse el transito y los transportes en
el Diario Oficial de la Federacién el 23 de marzo de 1942. p. 233 sigs.
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Esta ley siguidé con la tradicién de que las concesiones o per

misos se- otorgarén a mexlcanos por n501m1ento cuando

se
tratase de personas fisicas'

mas ‘sin- emba'go, dio up,cam—

la Ley antes c1tada “Reglamenté‘ﬁafé éi Ser

016n de nuevos sistemas de transporte, de nuevas lineas

amentos sobre,Comun caciones N t,anspor
_tes.,Tomo-I.'Ed. Ed1c1ones Andrade SN AL Septlma ed.
México,; 1982. "Reglamento para el Servic1o ‘PGblico

. de tranéporte de pasajeros en el-Distrito Federal".
publicado en el Diario Oficial de la Federacién el
14 de abril de 1842.

pég. 241 y siguientes.
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traspasarse con auterizecién del Departamento, al igual

gque enajenarse, o gravarse los bienes del concesionario.

uno de
que se

frutar

diendo

En su artxcu o tercero. fracc1on L senala

Distrito". (60):;" S

(60) Leyes y Reglamentos sobre‘Comunxcacxones y transpor'

tes, Tomo I, 7a. ‘ed. Ed. Bdicxones Andrade, S ALl
México, 1982. pag. 424-1y siguxentes.,



cidén del Transporte en 1981.

- Las uniones o cooperativas en el transporte.

Este sistema significa un nimero elevado de agrupa
dos en lineas, uniones, cooperativas o sindicatos para
favorecer a grupos sociales necesitados de empleo, pero
tienen la gran desventaja que es la falta de coordina—-—
cidén de servicios, falta de direccidén unificada, baja -
eficiencia yAalto indice de accidentes acompatiados de -
operacién onerosa por multiplicidad de servicios, finan

ciamientos, etc.

Para la prestacidn de servicios de autotransporte
urbano de pasajeros se requerira de concesidén o permiso
del Departamento del Distrito Federal, otorgandose és—-—
tos permisos de ruta a nombre de las sociedades éooperg
tivas o personas fisicas, logrando un verdaderoc auge en

el transporte.

Con este recorrido sobre la legislacidn que ha re-
gido el autotransporte de pasajeros en el Distrito Fede
ral, se demuestra el real interés de las autoridades pa

ra lograr mejores reivindicaciones al pueblo en general

3.3 Organismos de la Administracidn Pdblica que inter-—

vienen en el Transporte.

La administracién piblica es una tarea importante
que se encamina a la ejecucidn de las leyes, en la orga
nizacidén y atencién de los servicios piGblicos y los fi-—
nes que se encaminan a la satisfaccidon de las necesida-

des colectivas, o intereses de una sociedad; puede supo
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nerse, en c1ertos aspectos, en manos de part culares, -

se‘encuentran reguladas en 1a Ley Orgénica de la
Administrac1on Publica Federal esta regula en. forma -
completa la admln;strac;én PGblica Federal, pentpallza—

da y. paraestatal.

:Los orgaﬁismos descentralizados, a los que se hace
alusién se ‘localizan dentro de la categorla de los en——
tes de,;a Administraciédn Piublica Paraestataly—es decir,
aqueliéé ‘que despliegan en forma general"édtividades co

mo la reallzac1on de servicios publlcos,lculturales, -

mercant11es, etc., lo que hace comprensible que se ri——
jan alternativamente por normas de Derecho publico y -

privado.

El Departamento del Distrito Federal, siendo un De
partamento Administrativo, en cumplimiento de sus atri-
buciones contenidas .en su Ley Orgénica y Reglamento, se
ha responsabilizado concurrentemente de una &rea impor-—
tante en el transporte de pasajeros (a través de la -
Coordinacién General de Transporte) y asi conforme a -
sus facultades discrecionales, la autoridad podra deter
minar la organizacién y forma en la prestacidn del ser-

vicio piblico de transporte urbano.
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Debo mencionar con agrado que al fin las autorida-
des del Distrito Federal Vacordaron con fecha 25 de.sep

tiembre de 1981, - revocar las. conce51ones que detentaba

la Allanza de Camionerd

trito Federal,

los servic1os

diante :
efecto,

tes .

Ahora bien, el Articu16:27;f [
Orgénica, faculta al Departamento delfDistrito_Federal
para que en los casos que juzgue convenxente,’aun sin -~
existir motivo de caducidad revoquekunilatgfal y-antici

padamente las concesiones de servicios piublicos.’

Con los antecedentes mencionados y con fundamento
en los Articulos lo., 30., 10, 22, 23, 24, 25, 27y de
mas relativos de la Ley Orgénica del Departamento del
Distrito Federal, el titular de esta dependencia juzgd
conveniente para el interés publico revocar unilateral
y anticipadamente las concesiones otorgadas y asumir -
en forma directa la prestacidn del servipid pﬁblico. C-
Con esto, ademds de los autobuses, pasarbn-a se: ppqpig

dad del Departamento del Distrito Federal.,losihieﬁés -

muebles o inmuebles afectos a la p estac16n del se'v1——

cio en cuestidén.

Federal, el sector paraeStatél se forma or'Ongdniéﬁds



67

descentralizados y empresas de participacidén estatal ma
yoritaria o mincoritaria. Estas entidades, de manera in-
directa dependen del Presidente de la ReplGblica, porque
se consideran: formas desprendldas de. la administrac16n
Piblica ngeryl 1

ejecutivoico
blece el al

(Ley Organi

dlChO Jefe tendré ‘a s,

particulares,

Ahora’bieh‘, con el objeto 'de“ébﬁfiéﬁrér

tudio, consideramos necesario hacer un breve ana_ )
de 1a forma organizatlva que nos 1nteresa, por supuesto‘

los Organlsmos Descentrallzados.

Los organismos descentralizados se consideran for-
mas desprendidas de ‘la administracién piblica paraesta-
tal gque en strictu sepsu, pueden catalogarse como auxi

liares de la administracién publica federal.

El Articulo 45 (Ley Orginica de la Administracién
Piblica Federal) nos define a los organismos descentra-

lizados como “Las entidades creadas por ley o decreto

(61) Ley Orgéanica del Departamento del Distrito Federal
publicada en el Diario Oficial de la Federacion el
29 de diciembre de 1978, Articulo 24.
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del Congreso de la Unién o por decreto del Ejecutivo Fe

to 1egié;atiyé,K 

encontramos én 168»aftivul 90,792 9

Fundamental de ldé,cuéiés‘yajcbméntamos é'ﬂ
(63) ' ’ L

(62) Ley Orgénica de la Administracién Piblica Federal, publicada
en el biario Oficial de la Federacidén de fecha 14 de mayo de
1986. pag. 2. Articulo 45.

(63) Gabino Fraga sefiala a la descentralizacién dividiéndola en:
por regidn, por servicio y por colaboracidn. (Derecho Adminis
trativo. 16a. ed. Ed., Porrta, S.A. México, 1975. pag. 202.
Carlos Cortés Figueroa nos indica que al hablar de la descen-
tralizacidon por servicio y por colaboracién, es lo mismo ha-
blar de colaboracidén por servicios y de servicios colaborados
{Estudios Derecho Publico Contemporéneo. Ed. Fondo de Cultura
Econdmica. UNAM. México, 1972, pag. 38).

Faya Viesca Jacinto expresa que las entidades paraestatales,
que corresponden a la descentralizacidn administrativa, por -
servicio o funcional en base a consideraciones de orden técni
co, a fin de que puedan prestar los servicios piblicos para
los que fuereon creados. (Administracidén Piublica Federal, Ed.
PorrGa, S.A. Primera edicidén, México 1979. pag. 557.)
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Las caracteristicas atribuidas ‘a los organismos -

descentrallzados M;gugl -

‘”claramenteklaS:expone'el D;: 
Acosta Roh :

"y,

7.
8. .
9. ObJeto.'—
10. F1na11dad

11. Reglmen f1scal“5

sién propia, se les déslig

responsabilidad, ya que:

pecificos, pero no . se ti

Entre el poder

zado no hay otra

(64) Acosta Romer.
ADMINISTRATI
México,= 198

EORIA“GENERAL’ DEL DERECHO
\“gCuarta edrc16n.
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de control y vigilancia necesarias, principalmente en -
sus actividades de caracte

financiero,
forma pr

.manteniendo  en
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La administracién piblica paraéstatal en donde han

quedado 1nc1uidas 1as empresas publlcas,\los organismos

descentrallzados*‘ ,ao'ag’upadls a las dependenc1as

del Egecutivo gpuenc1a global
as como politi--

‘uno de los secto

es'ylde la vigilan—-
“los- particulares en

Estado los rodea

ativas del poder pi-

Por 'lo qﬁeﬁléladhihiStraciéhtpﬁbl;cgygge;idtenvie-
ne en el transporte del-Distrito Federél; se encomienda

a los siguientes funcionarios:

1. Al Presidente de la Repablica que tiene a su cargo -—
directamente el Gobierno del Distrito Federal, en -
los términos que nuestra Carta Fundamental sefiala;
quien lo ejercerd por conducto del Jefe del Departa-
mente del Distrito Federal el que pefrendara los ac—-—

tos de su competencia.

VLo anﬁerior se fundamenta en el Articulo 73, frac-—
cién XI, pérrafo primero, y Articulo 92 Constitucional
y Articulo 1, de la ley;Organica del Departamento del -
Distrito Federal que a la letra reza "YEl Presidente de .
la Repiblica... tiene a su cargo el Gobierno del Distri
to Federal y lo ejercerd de conformidad con las normas
establecidas por la presente ley por conducto del Jefe
del Departamento del Distrito Federal..."

(66)
Ley Organica de la Administracién PGblica Federal.
Art. 50.
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2. En el Articuleo tercero de la mencibnada Ley (Ley . Or-

ganica del Departamento del: Distrito Federal) YE1l

jefe del Departamento del'Dlstrito Federal se aux1-—

ﬁjecut vo_o del Departamento del -

“gon’ qulenes intervienen directamen
‘ consistentes en lograr una-mayor -

‘que demandan el orden y la tranqui

lidad ‘pablic

‘ El Estado se desenvuelve en forma cada vez ‘mas con
pleJa ante la apremlante satisfaceidn de las necesida--

des’ colectlvas ¥ los grandes problemas sociales que lo
rodean.

3r4 Subs;dio estatal.
. A) :

LEn el sentldo estrlcto, el subsidio lo entendemos

como el"apoyo, conomlco, socpnro, asesoria, etcjique_el
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Estado otorga a otra persona sea privada o publica para

la realizacién de . sus fines o . intereses de la sociedad.

El sub31dxovse

bllca que repr

real.’

tenemos el ‘subsidio que se jus

aﬁebia.
tifica y. que es aceptado. cuando el mismo va destinado

a la aat;sfaccién de necesidades colect;vas. que por si
mismas serian incosteables para el usuario, ademéds para
estimUIar‘lﬁ economia del pais y el poder adquisitivo =
de la éomunidad, operando con base en la Ley de Ingre—-—

sos de la Federacién.

El. Egtado lo otorga para la satisfaccidn del servi
cio Publlco ‘como lo es el Transporte Colectivo en sus -
dlferentes formas que existen en la Ciudad de Méxica, ya'
que es una nece51dad inexcusable de satisfacerse, por -
ello” dzchas activ;dades de subsidiar ‘a los serv1c1os -

son impresc1nd1b1es. .

El fundamento Jurldico del subsz lionlo, encontramos

en el ultlmo pérrafo del articulo 28:.de nuestra Ley fun

damental que ‘nos sefala ".. ‘se podran 9f6rgar~subsx-

dios' ‘a activ;dades priorita u h&o”éean generales,

de caracter temporal Y. no afe‘ sustanCLalmente las -

finanzas de la Nacxon.: El Esrado v1gllara su aplicacidn

y evaluaré los resultados de ésta". .
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Asimismo el otorgamiento de subsidios por parte de
la autoridad fiscal se realiza con base a lo estipulado,
en. los..articulos 4 y'14 de la Ley de Ingresos de la Fe-
derac1on para el eJerc1c1o flscal de 1987 publlcada en

IT.
miento de lo establecldo §

Expedl

timulos y sub51dlos f,

"Articulo 1
cienda. y- Credlto P

I. Estimplés:y_subéydipg,

i) ... actividédes sébtor a
rlas en” los termlnos
Y sus Programas".~ Motlv SR

tificado legélménteken‘es a

De acuerdo. con Manuel Arilla

sistema fiscal Mex1cano prev estimular

la economia, y éstas. son:
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" La exencidén y el subsidio; las exenciones operan en
las mismas leyes 1mposxt1vas, en -aquellos articulos -que

hacen referencia'a 1os sugetos flscales que por sus ca-— .

racteristicas’ no

que por su parte

caer a la’so

Secretaria’
neral de Pro

mentara conform

cién concr

Por su 1ad6;V1a Ley de 1ngr” delHDepartamento -
del Distrito Federal para el ejerc1cio fiscal ‘de 1987,
publicada en el Diario Oficial dg la Federacidn el 31 -
de diciembre de 1986, primera seccidén, y el "Decreto -
del Presupuesto de Egresos del Departamento del Distri-
to Federal para Ejercicio fiscal de 197" nos seficla -
los subsidios que podréan otorgarse al Transporte Colec—
tivo y motivos por los cuales se justifican legalmente
en esta via, por lo que en los articulos 20., 30. y 18

del Decreto mencionado nos dice:

ﬂArtiéng'Zo. En lo que se refiere a las erogacio-—

nes adic;qnaiésrde Organismos Descentralizados y Empre-—

sas de Pé?if'i“écién Estatal, se tiene para:

(67) Arilla’Vila, Manuel. DERECHO FISCAL Y ECONOMICO DE
LA EMPRESA. 'Primera ‘edicidn, - Ciardenas Editor.y Dis
tribUiddr,VVOlumen I. México, 1981. pag. 527.
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Sistema de Transporte Colectivo $98, 929,600,000.00.
Servicios de Transporte Electrlcos $19 050,000,000.00.

Autotransporte ; Pasaaeros Ruta 100’ $174 511,100, 000.00.

anos Desconcentrados,

resas de Partlclpac1oni

jSectorialmente por‘-el}"

matica, las‘asignaciones'para cad
que se indican son los siguiente

v a Transporte Urbano... $644}25,

Los.. gastos anterlormente CE

to de Presupuesto. de Egresos mencxonado, se aplicarén:

"Articulo: 18. En el ejerc1c1o del gasto de Inversiones

Pdblicas comprendido en el Presupuesto de Egresos del —

Departamento del Dlstr;to Federal para 1987 se observa-—

ran las 31gu entes'

I. Se otorg
ceso, co

con elfp

serviciosipliblicos

IV. Se "dara priorldad a 1as obras complementarias de -

proyecto ue sean consecuentes y congruentes
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con las estretegias y objetivos de la planeacidén nacional
del desarrolloc y a los lineamientos contenidos en el Pro-—
grama de Desarrollo de la Zona Methopolitana de la Ciudad

de México y de la Regién Centro". (68)

Por lo anterior es de considerarse los gastos que ge
neran la operacidn del transporte; requiere de previos es
tudios y planeacidén de mejores sistemas viales. De infor
mes solicitados a varias fuentes (Departamento del Distri
to Federal, Comisién de Vialidad y Transporte Urbaneo), -
por lo regular nos encontramos con respuestas ambiguas co
mo "esos son datos confidenciales', "siga buscando en -
otro lado", pero no obstante se logrd obtener en la Coor-—
dinacién General del Transporte que el Sistema de Trans—-—
porte Colectivo (Metro) da un costo de 260 mil millomnes —
de pesos, de los cuales fueron empleados para la adquisi-
cién de carros-vagones; en 1980, 7 mil 500 millones y el
resto seria utilizado en la construccidén del sistema que
para el afio 2000 alcanzard una cifra considerable de kiléd
metros de longitud, ya que "actualmente cuenta con 119.6
kilémetros, con 109 estaciones de las cuales 20 son de -

transbordo, 75 de paso y 14 terminales* (69)

Durante 1986, el servicio de transporte piblico qgue
prestdé el gobierno de nuestra Ciudad, llevd a sus desti-——
nos a mas de 10 millones de pasajeros o usuarios, cada -

dia,.

(68) Ley de Ingresos del Departamento del Distrito Federal
para el ejercicio Fiscal de 1987, Decreto del Presu-—
puesto de Egresos del Departamento del Distrito Fede
ral para el Ejercicio Fiscal de 1987. Publicados en
el Diario Oficial de la Federacidén. Dic. 31 de 1986.

(69) Departamento del Distrito Federal, Comisién de Viali-
dad y Transporte Urbano (COVITUR). 8 de julio de 1986.

pag. 2.
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Como esta operacidn requiere del estudio y planea--
cién de mejores sistemas viales 'y de transporte, del tra—

zo y habilitacidén de més Y nuevas rutas de trolebuses y -

autobuses,‘de la construc01on ‘de..mas
nes del Metro, .de. mas e y

cidén de mas unldaQes

dispositivos anttdo
que cirCQIanupobbia
actualizac16n:d k
tenlmiento y :
serv10194

del gobierno

de pesos, en- 1986 y 350'm11 m1
se ratifica que durante su perlodo de»goblerno, el trans-

del Distrito Federal,, refleJéndose estos en., el 1ncremento
en Ruta 100 8

de la red del Metro que: ascendlo a,52%,,

menta un 62% y las lineas de’

Por 1lo anterlor,:se Justl o u ara -

la operacidn de todo este 51stema estlmandose

millones de pesosy deseguu~351 la tendencla,.el sub31dlo

70 Departamento del Distrito Federal, Coordinacién General
de Transporte. Abono de Transporte "At",. Corporacién
Mexicana de Impresidén, S.A. de C.V. México, 1986. pag. 5.
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alcanzara en el afio 2000 la cifra de 350 mil millones de.

pesos a precios de 1986" (71)

De ello se puede desprender que el mééiv 'd§f§qp$i—
diar al Sistema de Transporte Colectxvo es en— en i»r
la 1mportanc1a que representa a favor de la colectividad
teniendo como motivo la reduccién del costo ﬁe ope:gglén:

o cualguier otro factor, haciendo que los precibs seén;mg

nores o inferiores a lo gque podrian ser en su costo' éal.
y al mismo tiempo evitar el deterioro del poder adqu sit1

vo de los usuarios.

B) Precio del Servicio.

No obstante esta intensa actividad que'tiené por ob-
jeto prestar un mejor servicio a los usuarios, la demanda
crece a un ritmo mayor que las posibilidades de respuesta.
Ante este imperativo y la necesidad de alentar el uso del
transporte colectivo, en beneficio de una mayor conviven-
cia de los ciudadanos, la Comisidn de Precios y Tarifas -
del Sector Publico, autorizé que a partir del lo. de agos
to de 1986, la tarifa del Metro, trolebiGs, Ruta 100 y el
tren ligero, el precio por viaje seria de 20 pesos; poste
riormente (16 de mayo de 1987) hubo otro incremento mayor

al 100%, fijAdndose la cantidad de 50 pesos por viaje.

También se adopta otro sistema en el pago de este -
servicio, para aquellos que utilizan varias veces al dia
estos medios, el Departamento del Distrito Federal credé -
el "abono de transporte', cuyo precio autorizado era de -
700 pesos, considerandose éste como la forma mas moderna
y practica de viajar por toda la ciudad; en Metro, auto--

buses de la Ruta 100, trolebuses o tren ligero, sea cual

(71) Idem. pég. 3. Mﬂ TES’IS L {i) BEBE
SAUR DF 14 BIBLIGTECA
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fuere la ruta o rutas que se acostumbre utilizar; a partir

del 16 de,mayolde 1987 se 1ncremento a mll se1501entos -

esta

para

cién; si el servicio: funciona ‘e

concesién, el concesionario’por ioglca'debe obtener la ga

nancia prevista, que es lo normal en el serv1c1o publlco,
acto por el cual un particular se compromete a asegurar,
a sus expensas, riesgos y pellgros, el func10nam1ento de
un servicio publico mediante una remunerac1on que con51s—
te normalmente en los beneficios que &1 derlvara de la ex

plotacién del servicio, generalmente dexlos pagos que que

da autorizado para percibir de los usuarlos ‘del sérv;clo.

En la Direccidn General de Anallsis ¥ Evaluaclon de

el Arquitecto Os—~

la Coordln@c;on General de transport

car Ortiz dice que:
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“El resultado financiero, originado de la relacidn entre

los gastos y el producido de la explotacidn segﬁn las pre
constltuyen lo que se ha dado:'en
;La flnan-—

visiones de las partes,‘
n. f1nanc1era de la con3351on

llamar la ecua91
ciacién deliservi k’concedldo,

puede hacerse n dxstln——

tos modos, .

se costea med‘ante un prec10

cada caSo}f rmalmente,

que consxs
‘en

es necesarlo agregar que -

rv1clos Publlcos,

arifas- representan un elemento 1nestable, varia
ble} odlflcaczones de acuerdo a las condiciones
en quef}bs
revisi6n p r odiéé:de las tarifas es no sdlo legitima en

ios. son prestados. De ahi resulta que la

su ‘aspecto: ico, sino .también econdémicamente necesa--—

ria en béﬁéflp;g del concesionamiento y del usuario. (72).

Por ellb,;nosotros concluimos que el precio tiene
qQque ser razonable ¥ Justo para gue el concesionario obten
ga una ganancia equitativa y asi ajustarse al principio -
de igualdad que rige en todo servicio pablico, pero no so
lamente debe tener estafcaracteristica sino que si se es-—
t4 pagando un precio-a cambio de un servicio aunque éste
esté subsidiado, dichd servicio debe ser eficiente, ade--~

mds de tener otras cualidades.

(72) Fuente tamento del Distrito Federal, Coordina-
cidén- General de:Trénsporte, Direccidén General del

Andlisis ' y Evaluacién.
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CAPITULO v

PROBLEMATICA ACTUAL DEL TRANSPORTE

4.1 Aspecto Social.

El Distrito Federal, que incluye Areas circunveci-- .
nas del Estado de México (2,400 kildémetros cuadraq057 dé
superficie) y varios nﬁcleos.de poblaciéh. entféVéﬁs e
dieciseis delegaciones), tienen actualmente una poblac16n
aproximada de dieciocho millones de habltantes. Sl conta
mos el nimeroc de habitantes de las poblaciones adyacenuh
tes del Estado de México, el area metropolltana tiene -
aproximadamente"veinfe millones de habitantes, ;os cua~-—
les constituyen un potencial humano que debe fraéladarse
diariamente dentro de la ciudad originando el movimiento
que causa nuestro prob}ema'por la concentrapiéﬁ urbana -

caracteristica de nuestra época.

Como antecedente a esta problematica afirmamos que
se han dado diversos fendémenos en la zona metropolitana
que nos ilustran el proceso de expansién, porque lo esta
mos viviendo, los estratos sociales de mayores'ingresos
se han desplazado hacia las 4reas residenciales de la pe
riferia que satisfacen sus necesidades de clase (para -
ello tuvieron la facilidad de vias de comunicacidén y me-
dios de transporte ad hdc); Por su parte, la poblacién
de bajos ingresos, nativa o migrante, se ve obligada a -
segregarse en zonas periféricas cuya dotacién de. servi-—-—

cios piblicos es escasa e 1nsufic1ente. (Por ejemplo -

ciudad Satélite, que se locallza én'el municiplo de Nau-

calpan al noroeste del’ Dlstrito Fede”alfy 01udad Netza—-

hualcéyotl también mun1c1pio del Estado de México en el



84

noroeste. Y sobre todo sin dejar de mencionar a nuestra

ciudad, la que sin duda alguna padece esta problematlca

de 1nsufic1enc1a de,servxc1's).'

En estecﬁfbéééd‘bex
Ciudad de M@xico absorbe s
previamente rurales e in
des cercanas, antes rel
tes, entonces el destiho
habitacional, sino. tambi

pleados, profesionisﬁaé

trasladan entre el’cé tr 1a perxferla ] viceversa._

das las cond1c10nes a ormente sefialadas y las carac—

teristicas de 1a poblaclén‘de México, es dificil aflrmar
que hasta el afio 2000 f&c;lmente se presente una dlsmlnu
cidén en la tasa de creclmlento demografico,. log;camente~
al incrementarse la poblaéién. tiene que aumentarfla’mo—

vilidad y el desplazamiento de los individuos dentro de

la ciudad, ya que éstos obedecen auna varzedad delflnes
diversos y amplios, por lo que en este capltulo se ana11
zaré la probleméatica orlginada poxr’ el lncremento demogra

fico que viene-a repercutlr en.el serv1c19 publ co de -

transporte que es/tan‘impprtante«para.lgfcomgnldad,urbaf

as. modificacio

nes de su volume distribucién- durante el perfodo de-—
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terminado y de los factores principales de tales cambios.

Los factores son los numeros de nac1m1entos Yy muertes y

el namero d
tenecientes: a
ca, de Ié
cambiante

intima de

México ha

po, experlmentando n notable crecxmfento en la. pobla—

cién, dandonos un panorama referente ‘a las dimensiones

que puede al ”nzar éste fenomeno,'ese panorama consiste

en quéﬁib"serv1c1os publxcos van: a ser insuficientes

para satisfacer las necesidades que,demanda la ‘colectivi
dad. )

"Una de las causas del alto 1nd1cevdemograflco es -
debido, en gran parte a la 1ndustrlallzac16n, los atrac-
tives que la gran Ciudad ofrece a las areas rurales y la
falta de oportunidades de empleo en el campo han propl——
ciado un crecimiento acelerado del Distrito Federal; la
capital ha sido la maxima receptbfa‘de’la'inmigracién—y
sSu crecimiento natural de poblacidén tampoco ha sido bajo,
de tal forma que en los;ultimos treinta afics, el tamafio
de su poblacidédn ha sufrido un incremento de cinco veces,
mientras que la poblacidén total del pais solamente se ha
duplicado. "La expansidn y la concentracidén del dominio

socioecondémico y politico de la Ciudad de México y 1la -

(73) Instituto de INvestigaciones Sociales. Revista Me-
xicana de Socioclogia, UNAM. Afio XL, Vol. XL. N. 1.
Ene-Mar. México, 1978. pag. 181 y sigs. :
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falta de capac1dad de 1la perlferla para abastecerse de -

los blenes y serv1c105 necesarlos para mantener un deter

des politi

camente" ..

cidn existente

que ha aceléféd@
zacién y dé’édmO'
cefalia (makﬂégg
parece que él'éﬁg,rmi
un futuro inmedi@fq

mafio exagerado.

La Ciudad-de Mé&xico.

e:convertira en:un

bano constltuldo por‘muchas ciudades 6’areas
nas, "los soc1ologos, geografosy urbanlstas
las grandes areas de concentrac1on urban'
por varias c1udades ca51 contlguas, unldas

autopistas, ferrocarrlles y zonas-lndusﬁrlal

(74) Banco Nac1onal de Comercio Exterlor, S.A Revista de
Comercio Exterlor, Vol. 29, No? 10.'Mex1co,'0ctubre
de 1979. pag. 1084.

(75) Diccionario Enciclopédico Salvat, tomo 14, Salvat
Editores, S.A. Barcelona, Espafia, 1979 2a. ed. p.345.

(76) Diccionario Enciclopédico Danae, tomo 12, ediciones
DANAE, S.A. la. publicacidn Badalona Barcelona, 1977
sin no. de pag.
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canzando una inmensidad y una aglomeracidén humana que -
excedera las caracteristicas de las aAreas metropolitanas;

si la ciudadjsigue creciendo como lo hace ahora, en pocos

afios formaréwla Megalopol:s mas grande del mundo,’porque

abarcaria 1a' reglones que engloba Cuernavaca, Toluca, -

Querétaro,‘Pachuca, ," : 1" ,4""‘ 10! menos ccn

ta de cinéé[cabitﬁioévQUe ihtegran una totalidad de no--—

venta y cuatro’articulos;‘ademés de cinco transitorios.

El capitulo primero faculta al Departamento del -
Distrito Federal a encaminarse a lograr una adecuada dis
tribucién de la poblacidn localizada en el Distrito Fede
ral, también lo faculta para la elaboracidén de un Plan
Nacional de Desarrollo Urbano, mismo que es publicado en
el Diario Oficial de la Federacidn el 19 de mayo de 1978,
en el gque se sefialan los objetivos y las politicas que -
contienen las tareas de,planeacidén, pudiendo celebrar to
do tipo de convenios con los organismos oficiales, asi -—
como particulares para la regulacién del desarrollo urba
no en el territorio nacional y poder cumplir con los fi-
nes del plan, este a su vez tiene la alternativa de dele.
gar dichas funciones a la Direccién General de Planifi-—

cacidén. (77)

(77) Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal‘publi
cada en ¢l Diario Oficial de la federacién €l 7 de
enero de 1976. Articulo 3, fraccidén II, 5, 6 Frac-
cidén I.
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El referido plan debe contener los aspectos referen
tes a las especificaciones de derecho y de via y de esta

blecimientos correspondientes a los servicios piablicos,-

respecto ail

Induqir‘

regionales

de deséir 1lo

Couto, Hugo: El Derec Econdmi’ ‘Ed. Porrida,

S.A. la. ed. Mé&xico, 1980.  pp.193,194 'y 196.

(78) Rangel -
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El 28 de febrero de 1980 el Jefe del Departamento -
del Dlstrlto Federal dlo a conocer ‘1los nueve programas -

que contlene el plan, lo, reservas, medio

ambiente,
draulica, -

tracidén.

na,

proceso‘generaL

deral dado a conocer por la prensa ‘en’ febrero

para la conse'u51on de los mencionados’ obgetxvos

acuerdo a'l ey General de Asentamientos Human:
: yo de 1976, el Plan establece’
tes politiédsygéherales:

"Polltlcas dei recimiento.

a) Controlar la expan51on urbana en el x
deral- part1cu1armente en la parte pon:en
¥y sur oriente. ¥ : ) ‘

b) Densificar el &rea urbana para optlmlsar la ocu-.-
pacidn de zonas actualmetne subutilizadas en io
referente a su capacidad instalada de infraese"
tructura, equipamiento y servicios piblicos.

c) Orientar el crecimiento demografico a zonas den;i
tro del Area susceptible de desarrollo urbano.

d) Establecer y mantener el area de amortiguamien—r
to entre el &rea susceptible de desarrolld urba-

no y las areas del Distrito Federal.
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e) Conservar el patrimonio cultural .e histdérico de

interés nacional ‘e internacional que caracteriza

patrimonial.e:

carencias. d

Méxito, debera hacerse en funCLOn.de

néricos:

(79) Departamento del Distrito Federal, Plan .de Desarro-

llo Urbano del Distrito Federal, Versién abreviada,
México. Febrero de 1980.
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Centros urbanos y Sistemas de transporte incluida la red

vial; la estrategla 1nd1ca la formac1on de corredores ur

banos que e concentrac1on de serwxcxos h'4

vivienda Las prlnc1pales arterlas de la.
ciudad;

de tranép

Estas. etapas .y ‘acciones ‘estdn . contenidas .en el nivel

de corresponsabilidad sectorial ‘del Plan de Desarrollo
Urbano del: Distrito Federal donde reiteramos, se definen
programas, Subprogramas y compromisos institucionales pa

ra el cumplimiento de los objetivos del plan.

Para poner en marcha el Plan de Desarrollo Urbano -
del Distrito Federal, se procederd a precisar los aspec-—
tos instrumentales que hagan compatibles sus objetivos -
con los recursos disponibles. Asi como se avanzard en la

definicién;de la politica del financiamiento del desarro

llo urbano..

Por otrolado debemos mencionar también por su im——

portafcia il

“Léy General de Poblacidn.

ves~1a que actualmente nos rige en materia

' se publicé en el Diario Oficial, el 7 de -

enero de 1974.

Tiene'como .objeto regular los fendmenos gue afectan
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la poblacidn en cuanto a su volumen, estructura, dinami-

ca y distribucién en el territorlo nac1ona1. gon,e} Tin
de lograr que parti ' ' ’
benefic1os qc} Sd

Primero.)

En lo

el articul

Dentro de esta Ley se crea el Consejo N301onal dé -
Poblacxon, cuyas atribuciones tlene a su cargo la planea
cidn demogréflca de ﬁpais, con el obJeto de incluir a la

poblacxon en los p ogramas de desarrollo economico y sp¥

cial que‘§e fo:mu1e vdentro del sector gubernamental‘ -

plantean los fen6menos demogrdficos. (80).

El 
en el Di
segunda:

aplica e

(80) Articulo 500
cada .en el Diario. 0f1c1al
enero de 1974, pag. 2.,
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1970 al afio 2000, una tasa de crecimiento del 3.4% -

anual, es necesario tener en cuenta que'e

CRECIMIENTO

1960
1970
1980
1990
2000 106'06

De eéte«modo,'se'puede estimar que si la poblécién de

la Republicé exlcana se incrementa a una tasa del- 3 4% -

anual, la poblacién correspondiente a 1980 asc1ende a 67

millones 638 Smil, 1o que corresponderia a 1990 la cantl——

dad de 94 mlliones 698 mil, y ascenderia ya para el ano -
2000 a 132 mzllones 574 mil habitantes. (81)

Mas sin embargo, para Alberto Palma quien enun¢iaﬂ'-

que "Durante' la década pasada en México se inicié ‘un:leve

(81) Fuente: 1900-19B0. Anuario Estadistico de los Estados
Unidos Mexicanos, 1986. Instituto Nacional de Estadis
tica Geografica e Informatica. S.P.P. México, 1987,
p. 170.
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descenso en la fecunidad que... ha permitido disminuir la
tasa de crecimiento del 3.4% en 1970 al 2.7% en 1980 lo

que hace prever que el rltmo de crec1miento de la pobla——

Ndéﬁ
por la"éi
verdes, et
duo yvcdnSecueppgm

oportuna-d

tos y frustr

sociales;:

blacién e

autobidéd

(82) Alverto Palma; Victor Garcia. México 'Demografico. -
Breviario 1980-1981. Consejo Nacional de Poblacién -
CONAPO. Talleres Graficos de la Nacidén. México, D.F.
Abril de 1982. pags. 8 y 9.

(83) Idem. péag. 10
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ordenado crecimiento de la ciudad y el explosivo aumento
de transito que trae como consecuencia el congestionamien
to, entendiéndose éste como la pérdida de velocidad y -~
tiempo, es decir, movimiento deficiente, lo que significa
un desperdicio de combustible, sobre todo de tiempo muy -

grande que se traduce en pérdida econémica.

"Para cubrir las necesidades que plantea la explo-
s8ién automovilistica se ha desplazado el peatdn (la gran
mayorfia) y a cambio no se le ha proporcionadb un sistema

de transporte adecuado y eficiente" (84)

Observamos diariamente que la velocidad promedio del
area urbana es menor a 20 kilémetros por hora, en las ho-
ras de mAxima demanda; en las zonas maAs congesionadas es
hasta de 4 kilémetros por hora, lo cual ocasiona una gran
‘pérdida de horas hombre~dia, la desarticulacidén de las 11
neas de transporte piblico, el gasto excesivo de combusti
bles, contaminacién ambiental y sobresaturacién en‘horas,

pico o de maxima demanda de autobuses y metro.

Rafael Cal y Mayor hace mencidén a la estadistida na-
cional de poblacidén y vehiculos en la Repiblica Mexicana
desde 1924, observando los siguientes datos: '

B

"En 1930 con 16 millones 588 mil 522 habitantes habia
88,443 vehiculos, 1o que nos da una relacidn de 188 habi-
tantes por vehiculo. Vino la depresién econémica que se -
prolongé hasta 1933 y bajdé el numero de vehicuios. ya que

en 1932 tuvimos una relacién elevada de 193 habitantes -

(84) Banco Nacional de Comercio Exterior, obra citada. p.
1085.
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por vehiculo. De ahi empezd a descender con algunas altas
y bajas, acusando 150 habitantes por vehiculo en 1938. -

Hasta 1946,’1a c1fra de habltantes por vehlculo era supe—

rior a ci

1975, con.ap

gistré;dé
bre de"19

'blacxén.}y

F'déféiﬁdﬁ'ﬁp—

co mas de

AUTOMOVILES

CAMIONES PA
RA PASAJEROS

CAMIONES PA
RA CARGA

5) Cal.y Mayor, Rafael ]
(B86) Fuente:. Anuarlo Estadist ‘Me-—-
xicanos, Instituto"Nacional ‘de 1ca,vGé6gfafia

e Informatica 1986. Méxicoj - 1987. pég.54+ S
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Toda esta recoleccién de datos por si sola es revela-
dora de una alarmante 'situacién que plantea un panorama sombrioc para
la Ciudad''de ‘México, puesto que la marcada preferencia pa
ra el‘uéd'del”éutomévil como medio del transporte implica
ria adecuar, una red vial a los volidmenes crecientes de
transito que por otra parte no son deseables de ninguna
manera, dadas las carencias de recursos econdmicos que -
estd sufriendo el pais y de la urgente necesidad de los
habitantes de satisfactores primarios y de soluciones a

otros problemas latentes.

‘'Por 1o tanto, resulta.sumameﬁte importante dejar bien

establecido que el enfoque correcto de la solucién-allipro

blema del transporte no debe plantearse en funciénid;irné

mero de vehiculos sino de personas.

Michael R. Bonavia, en su tratado de economia de los
transportes, asegura que "E1l transporte urbano de pasaje-
ros representa un problema de indole especial, indica la
existencia de la organizacidén del trafico por saturacién".
(87)

Concluimos que por éstas razones fue necesario crear
un sistema de transporte, ya fuera superficial o subte—
rrédneo y movido por elegtricidad, capaz de manipular el
gran volumen de trafico, creando, desarrollando un mejor
urbanismo para el progreso de la sociedad en orden a las

necesidades de la vida humana.

4.2 Origen y Destino.

La movilidad de los habitantes de la Ciudad tiene -

(87) Bonavia MA., Michael Robertn. Econamia de los transportes. Editorial
Fondo de Qultara Econdmica. México, 1941. pag. 145.
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diversas causas. para el desempeﬁo de sus actlv;dades se
desplazan a dlversos sxtlos Y por supuesto a horarlos -

distlnto

zamiéntbs, en particular?de aquellas

“Usuario
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y el vehiculo, facilitando sus viajes, deben conocer: cui

cual es la de—

les son sus deseos b351cos de mov1m1ento

bién en;sébado y domlngo

po turlstlc Apllcandolos

manda’ quelexiste,dentrq de,i

usar con ‘mayor o menor'giado
te, permitzendo a su vez. fzJar
dad,

gestlonamientos, ademas permitlrla conoc r

tentes; también con este estudio se conoceran las nece51

dades de la poblac16n para transportarse,’lo que'Just1f1

ca la construccxén de nuevas rutas o amplxaclones, ‘apor-

tanto datos

omo los de volumenes cde poblacion.

namiento.

esultados 1mportantes« él bobléha de -

transito esg.el. mov1miento deflcxente”en las arterlas -

princiﬁ/ a: c1udad {e] vias de: comunlcacion como.son

nuestras.calles ¥ que comunmente lo- padecemos dia con -
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dia, lo designamos como 'congestionamiento.

En pequefias:zonas. de.  la‘ciudad,. diariﬁﬁehte'se obser

1 cidad de recorrldo to—
e pasa de 20 km/h' la

va en form
tal en largo
consecuen antidad de horas-hom.
bre pérdf :

Es . ‘perdidos o -

tiempos de altos:  Repre

sentandd'Lb cuales el ve
hicule, ‘en '
causas;, p

cronizados

los autobus

vehiculéé,

pacxén de Y 1s perso as

ro aproxlmado dek4

rlamente.;ﬂSL,quls

imar“el valof

pérdidas, tendriamo

culo y echosto'&é-ho a,ﬁpmp

Nosotros agregamo rimehgdgtb

preciso y se podrla‘da

(88) Cal yvﬁéyor, Rafaél, op.. cit., pag. 306.
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tud del problema desde el punto de vista econémico si -

asignamos Gnicamente’ un valor promedxo de 380 pesos la -

hora- hombre,‘se veré que se plerden cerca de 170 mlllo——

nes de pe

tranqur%
la imporfk
pido, ; : gl
hacia los cent __-"' debe ser. enfatizado.

:los

G thqﬁe'del asombro causadoiborm

primerosféutv capital y de la fe en el progreso y

desarrolip qu representaba se ha pasado al estupor ante

la intermiﬁab\ hilera ‘de vehiculos debido al congestio—

namiento;'pdrgb que existe la necesidad de darles cabi—

da y de abfiriv' Qaminos a toda costa.

Sugefiﬁbé“quef;a éongesti6n de trénéit6 se‘déb§‘hi§

minuir:

1. ReeStrﬁEtﬁfahao el transporfe pﬁblico»o c¢chtivo.

2. Disminuyendo el nimero actual de vehiculos en circula
cidén énflds calles y avenidas existentes dentro de la
zona central de la ciudad, actualmente congestionada,
haciendo mas congruentes los transportes con las nece
sidades, y subordinandolos,al transporte masivo.

3. Establecer disposiciones relativas a estacionamientos
cambios de sentidos de circulacidn de calles y aveni-

das y sobre todo la sincronizacidén de sem&foros.

Estas médidas béhéficiarian econémicamente, a la PO
blacién estimando un-gran7ahorro de. tiempo de la pobla--

cién estudiantil y econémicamente activa.
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de transxto contxnu

delacién del’ anillo periférico,

ma computarlzado de control de s

Cabe mencionar a uno de los réglahenﬁdé dé:nuééﬁbéTb
ciudad, publicado en el Diario Oficial de la Federacién
de fecha 28 de Julio de 1976, es el Reglamento de Trénsi
to, que por 1lo comﬁﬁ es violado por los conductores io'—
que en ocasiones trae como consecuencia un verdadero --
caos, y de observaciones efectuadas en la via puablica se
han encontrado infracciones al citado reglamento, entre
las mAs importantes son;

Se violan el Articulo 132, en 1la préctica diaria de
los conductores al estacionarse en lugares prohibidos,
Articulo 79 y Articulo 182 en que continuamente los usua
rios y ain las autoridades, dejan obstéaculos en la via -
puiblica por causas de obras y reparaciones. En su mayo--—
ria carecen de sefnalamiento por lo que también se océsig

na el congestionamiento.

Consideramos necesario hacer un llamado a la ciuda-
dania para que se cumplan las disposiciones de transito
a fin de év;tar congestionamientos de vehiculos y la di-
ficil cirﬁg;acién en las calles y avenidas de nuestra
ciudad. S

B) Deficiéncias.'

En 1la Ciudad de México, el transporﬁe desdé princi-—
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pios del siglo XX ha sido prestado muy deficientemente. -

tanto los tranvias de tracc1on anlmal como lo que’ .actual—--

la llamada "Alianza

por las autor1 ades capltallnas llegéron é const1tuirse

en un verdadero monopol1o que por dlversos motivos se ~—-

constltuyo a través de -los anos en una verdadera plaga,

51empre sollc,taba autorlzac1on de alza de tarifas, por. -

1o que se(les ‘requirié prestaran‘un.serviczo con mayor co

modidad y. .rapidez a la ciudadania, mejores condiciones y

unidades, . mayor eficacia y répi éz,

7;nsta1aci6n de ‘anti--

contaminantes en los autobuses v1eJos. més termlnales Yy -

talleres, pero los permlslonarlos ni:lo intentaron, por lo

que el gobierno capitalino les ¢ k»’las conce51ones y -
permisos, estatificando el servxcxo el 25 de septxembre de
1981 atrayendo a su esfera 1nstalac1ones. un1dades y. a -

los trabajadores.

Por lo anterior, el Estado ha demostrado que en gran
parte se ha preocupado;en proporcionar a los habitantes -
del Distrito Federal los servicios pablicos que se requie
re; de esﬁas pfeocupaciones destaca €l servicio de trans-—
porte de pasajeros y entre las soluciones que se encontra
ron fue la,éStaﬁizacién. El maestro Andrés Serra Rojas, -
indica que:'"éuando,el Estado considera que una actividad
privada no atiende suficientemente la satisfaccidén de una
necesidad general, por negligencia, abandono, desinterés

© ineficacia toma providencias para asumir su atencién, -
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Ya sea estimulando la inciativa privada, ya»combinéndose

con ella eniun miSmp;propésitof o,sustituyehdo,arla'ppppia

accién en'p i T 89)

condiciones

(89) Serralﬁojés, Andrés. op; cit. ‘pég. 110.
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7. La construccién de instalaciones idéneas para guardar

\' repararylos autobuses,‘a fin de que no compl1quen la

dlficll cxrc lacién ‘en. ias calles capltallnas
8. Establecer n c

conurbana§
ten sean:

Con éét

dad.

Por 1lo nterlor, se: despre de’

de derech6 1 estado se encueltra facultado par

zar a los partxculares a subrogarse en la P es > -
un servicio publlco. Ello no qu1ere dec1r qu“;_ r—-
vicio pierda su naturaleza de 1nteres publlcg;
las leyes y reglamentos aseguren un minimo de;qb

para que los usuarios reciban los beneficios:.del:s

Distrito Federal,
tacidn adecuada del servicio de
res cualidades (réapido, eficaz 'y

miento de las medidas'requeriqééf

tatizacién del transpbrte'caplfa

tre otras cosas la adqu1sic16n

equipo no contam1nante.~

(90) De Aquino, Mario. "Pronta Reorganizacién.'Plenb'dél -
Transporte". Excelsior, México, D.F., 16 de octubre
de 1980. pag. 2
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Asi, el Departamento del Dlstrlto Federal -tomé esta

determinac1on.

pues es fun01on del goblerno que se brlnde
un servici <

Los

un servicio contlnuado,*es*nécé ario
que la .a:

Ruta 100 t 2206 Rutas transportando 6 5 mllloJes

dian.’ (9

pocas unida

la actual
proporc

auments

(91) "Ruta'lOO..."
10 y 44. N

La Prensa, Septiembre 27 de‘iééi.'ﬁégs
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né con anterioridad.es el .congestionamiento, que lo cons-

tituye 1a falta de planeacién adecuada de las empresas -

namlento, en

en que se de

Otra'def1c1encia es-de t

ordenada en que son= conducxdo ‘oszautobusesiiy:colectivos

(peseros) por la ciudad."’
También las rutas de_los éuf6buQééféd6I Yen . de .10s -
defectos como baja velocidad dé"recohridbuéh las zonas -
comerciales y exceso de velocidad en zonas residenciales
y sub—ufbanas; el excesoc de tiempo en el recorridé¢, exce—
sivo consumo de tiempo, para maniobras de pasajeros; en
las terminales, lo que trae como consecuencias psiquicas,

tanto en los conductores. como en los pasajeros.

Obviamente una de las principales labores de 1la‘'auto
ridad y de las empresas de transporte serian las de redu-—
cir estos indices que claramente nos indican la forma anor
mal en que funcionan eso0os servicios.

.

La Ciudad de México, debe contar cchvﬂh efectivoe —-—

transporte colectivo, tomando en. con51derac16n al Sistema

de transporte colectivo (Metro) que pronto ¢ontard con -

mAs lineas para su funclonamlento,'siendo tambxen necesa—

rioc que esté complementado co‘ autobuses que requleren

estar mejor organ1zados, con mayorv

servicio, en buenas: COHdlCl ne Qhoferes calificados,

Yy un mejor servicio, de trolebuses ‘sperando también que
el servicio que Ultimamente: prestafél‘treﬁ ligero, sea -

realmente eficaz como se propone.
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Consideramos que “una vez fesuel:o el problemade -

con el objeto de beneflcxar 1a poblacxon, pefmltlendo.

mayor com»dldad. ahorr,.'; t1empo, menor: cansanc1o en el

traslado de un lado ‘a tro: y mayor product1v1dad en el -

trabaJo, mayor rendlmxent

1escolar. etc., contando con un
efectlvo transporte'co ectl'o,

que desanlme el ‘usor del -

transporte .nd1v1dua 51m1smo ev1tar el caos"
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CAPITULDO v

EL TRANSPORTE COLECTIVO Y SUS CONSECUENCIAS
SOCIO-JURIDICAS

5.1 Multitud Turbulenta de Usuarios.

Podemo>

tuido por:l kalldadvde la poblacxén' cons1deramos que

es importa

victima de ! sy ;," Por

lo que se‘pugd co—‘

mo transeﬁnt, potenclal de ahi qué los peatones en “un mo‘

mento ‘dado- forman una multitud.o. .Bru

. ino ganizado. :*

El maestro Leandro Azuara Perez. ‘haciendo referencia
a las multitudes, entiende éstas ‘en sentxdo amplio como: -
"La reunidn transitoria e inestable de un congunto de_;g-

res humanos en un mismo lugar, entre los cuales, en'Vii%—

tud de que coinciden en el mismo sitio, se desarrolladﬁfg
némenos interactivos y ciertas formas de comportamieﬁtbfcg
munes, sin que por ello sus integrantes formen una unidad
social, asi: las gentes que transitan por una determinada
calle, o las personas reunzdas al azar en un determinado

parque puiblico... En sentldo estricto se entiende por mul
titud: La reunién de seres humanos que forman una unidad

transitoria e inestable... las caracteristicas de esta -

multitud son:

1. Reunidén en un detefminado lugar.

2. La reunidn es transitoria.
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3. Es inestable, esto es, se puede disolver en cualquier

momento.

4. Tiene un:foco.comin-de atencid

5. Es. anéﬁimé embros ‘no’ actuan en nombre

propio’ 51no q nallzados y carecen
de la conc1encia qu ’dentlfiqa;se‘gon Ta

multitud. ‘; 7 : » '
6. Es amorfa; esto es

7. El1 sujeto pierde los elémentos pél,olégicos indiv1dua—"

les y adquiere los’ de 1a multl'ud
8. Hay una regresién de los patrones 80 io—culturales de :

sus miembros". (92)

El movimiento de 1la multitudfen'ia Ciuddd‘de México
se debe principalmente al tamaﬁone lg poblacidén y de la
distancia que se guarda de un lugar a otro, es decir, w-—
cuanto mAs grande sea la ciudad, mayor movimiento existi-~
rada, no sélo entre los centros comerciales, gubernamenta--
les y bancarios, sino también en la periferia; por 1o que
al desarrollarse la ciudad se crean otros centros comer--—
ciales que se han convertido también en polos de atrac-

cién, como lo. demuestran los estudios realizados por la -

Coordinacién eneral ‘del Transporte de origen y destino -

que lo comp eban. -y nos’ hacen ver los movimientos que se

concentran;e clertas zonas de la Ciudad de México.
Por™¥ ’d'mos consxderar que las multitudes -
mas impoﬁf er uten en la misma pobla-—

cién yféh‘ 'qu;lp_que to

(92) Azuara
S.AL .
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ca a los efectos. del répido-crecimiento de‘la poblacidén -

en el desarrollo econémlco destaca el de originar que el

mayor nimero de ella sacrlflca Ya. calldad de‘v1da,rya que

estrict

relacione : na:-=

En el grupo éecundar o la:

da estabilidad porque. cadaru _e”las oblxgac;ones d,;sus

miembros se encuentran preclsadas y dellmltadas.

Es de sumo interés que eﬁ‘la sociologia contemporf-—-
nea se estudie la poblacién como objeto material y que el
enfoque que se le haga se limite al an&lisis de su compo-
sicién en una sociedad determihada. su estructura de cla-
ses, la posibilidad de movilidad social de éstas, tasa de
empleo y en general la estrecha vinculacidn. entre la po--
blacién como un conjunto de grupos sociales y los facto--

res econdmicos, juridicos, politicos, demograficos, etc.
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que influyen directamente en la compbsicién dinémica_y es

tructura de 1a‘pobLaci6n’

do 1a much du bre paclflca se con

centra en torno,ude un 1ncldente ‘o eplsodlo, lo cual hace
que se presente en- ella -una actitud emocional 'y una.cier-—
ta predlspos;cxén para actuar ‘en forma destructiva o de -~
aclamacién“. (93) Como un ejemplo que nos permite adver-.
tir el paso o el trAnsito de una muchedumbre pacifica a -
una turbuleﬁﬁa se puede mencionar el siguiente ejémplo:’

una multitud pacifica como 1o es el usuario de transporte
piblico se dirigie a realizar sus actividades, y que ante
el mal funcionamiento e atraso en el medio masive de —_—
transporte o por cualquier circunstancia que no esté pre-—
vista, se irrita y actia destructivamente, acompafidndose

estos actos con palabras malsonantes y otras caracteristi

cas de cblera y accidén violenta.

La conducta de una'ﬁultitud turbulenta es regida por
sentimientos primitivos que son-elementales, se rompe con
toda clase de frenos morales, culturales debido a la céle
ra, se presenta un alto grado de irritabilidad, ademas de
que la accidén es momentanea, directa, inmediata; de los ~

integrantes, presentando la actitud de autoexitacidn sin

(93) Ibidem, pag. 69.
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sin previo razonamiento, afectando a las multitudes pasi-

vas las ﬁue toman para si medidas de seguridad.

A) Accidenﬁes

de trén51to en la c1udad de Méxlco De acuerdo con'.el Re

glamento ‘de Tréansito del D:strlﬁo Fedéral en ‘el Articulo

156, haceé mencién a los peatones qué circulan por la via

piublica los cuales '"No podran~trgns;tar,a lo largo de la
superficie de rodamiento..." no‘debén ¢ruzar por lugares

que no sean esquinas o zonas marcadéé §aré'ta1 efecto, in
vadir intempestivamente la superficie.de rodamiento, cru-
zar frente a vehiculos de transpoffe,ﬁﬁblico de pasaJjeros
detenidos momenté&nemmente. Los peatdneskdeberén cruzar = -
tnicamente después de haberse ceréiorado que pueden hacer
lo con toda seguridad, debiendo circular siempre por: la -

parte derecha.
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Observamos que la habllldad del peatdn no se ha asi-
milado al medlo.,en general._aun no ha comprendido lo que

significa el tran5porte automoton., En’las’ act1v1dades co

munes del peato ‘en: la vida dlaria, conti—

alles.

nla ex1st1endo una 1tuac16n anormal. notandose claramen-—
ne de fuera del medio, como lo es el
prov1nc1ano ;que llega a la ciudad; se encuentra indeciso
en los cruceros fsperando un momento oportuno, sin saber

ehiculos y. repentlnamente trata

o,fanto. la gente no esta prepa

(;n #empr alguno, - de isufrir - el

se’requiere se-difunda -

una educac:

Es,impdftanté7ééﬁéiar'el-comportamiento de los peato
nes en relacién cbn‘lbs‘é¢Cidentes cuando éstos se propi-
cian, por'ejemplb{ en el momento-en que cruzan fuera de -
la zona marcada para peatones, o por .salir de atréas de un
vehiculo estacionado, también porque en algunas ocasiones
caminan por el pavimento o cruzan una interseccidédn sin se

maforo o cuando éste no tiene la sefial detalto'.

Los principales resultados del transito los constitu
yen los accidentes y el congestionamiento. De ellos, el -
primero es de orden vit;l y por eso de gran importancia,
ya que significa grandes bajas entre la poblacién, por los

muertos y heridos, amén de la pérdida econdmica.

Las soluciones diversas aplicadas a través del corregc
to andlisis del problema, pueden rendir muy valiosos re--—
sultados, salvando muchas vidas y evitando un gran nimero

de 1esxonados, asi como el ahorro de grandes pérdidas eco

némicas.
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Causas de accidentes. -

dad. Por ‘1

mecanismo

ésta, la causa’'m

el mundo entero

como "invasidén

de invadir.la.seccidn

jan en la direccdién oﬁheéf
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para manejar' 'en que . se engloban los actos del conductor,

en general en contraposxcxon con las senal;za01ones.

sa principa
velocidad;f

precisamen

Distrito
Federal

Accidentes’ e
zona urban
C01151oh'¢

otro vehlcu
de motor.

Collslén col
peatdn :

Colisién-
animal 77

Accidente de Ay ; - s ’

un sélo 169" 379 . 38 184 452
vehiculo AR ’

Otro tipo de

accidentes.: 40 35 11 86 99

(94) Anuario Estadistlco de los Estados Unidos Mexicanos
1986. Instituto Nacional de Estadistica, Geografia
e Informatica. México, 1987. pag. 436. :



118

En relac16n a.-lo anterior, se h1zo un anallsls de las

muertes ocurrldas de trén51to.;el 75. 4% correspondl 8’

mas de 1500 ' ‘enla ciu-
dad. (95) S

Ademésﬂ se estlma q ébos

10,500 personas.,ovgea

Desgraciadamente’’ él“mayp

a los transportes publicos

Por el an&lisi

tipos y causas q men-—
te al conducto :
de transporte
permitiréka‘ tiva
y educativaia -

cién.

(95) Anuario Estadistico del Distrito Federal 1984.'Tomo I.
Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Infor-
mética. México, 1985. pag. 290.
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los accidentes de transito, este‘qqnqepto,se ha vuelto de
orden primario que requiere‘atenciﬁﬁ uhgente'prioritaria.
por lo que, en ia accxa\que se ha real1zado para atender'
este problema por parte de las autorldades tanto federa--
les como estatales y mun1c1pales, por instituciones civi-

cas y educat1vas. asi:como por dlversas personas, se vid

la nece51dad de contar'con un plan ordenado, integral y -

congruente con la realldad-

"El plaﬁ Nacioﬁal de Seguridad Vial" fue presentado
originalmente en l1a XIV Convencién Nacional de Directores
de Transito celebrado en Tuxtla Gutiérrez, Chiapas, en -
1972. Desde entonces se han mejorado los procedimientos
en los que se debe hacer frente al problema de transito,
por ejemplo los semdforos estdn debidamente controlados,
hay més vigilancia por la Secretaria General de Proteccién

y Vialidad, etc.

En este documento se presenta un conjunto de normas
que se estima necesario para reducir al minimo la magni--—

tud de los accidentes.

Por otro lado, se han hecho notar que los carriles =
exclusivos destinados al transporte colectivo estian subu-—
tilizados, ya que la frecuencia de circulacidn -sobre to-
do en autobuses- es irregular, propiciando que el automo-
vilista invada esta zona, trayendo como consecuencia el -
accidente. Por ser de interés piablico se ha constituido
un imperativo para la comunidad, la ordenada circulacién
de peatones y de vehiculos, lograndose ésto al establecer
en cada una de las Delegaciones del Departamento del Dis-

trito Federal oficinas destinadas a impartir educacién
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vial a peatones y conductores de vehiculos, en colabora--

ciébn con la Secretaria de Educacién Publica en 1a 1mparti
ciébn de esa ensefianza, y se utili’:'

los medios de comunicacién mas'

5.2 Trastornos Sociales.

No solamente el transporte deflclente.rsiho también
otros problemas que se vienen sumando ‘como’ el ‘désempleo,
marginacién, escases y carestia de vivienda, félta de -
agua, excegso de ruido, aguda conﬁaminacién por gases ¥y -
polvos y la saturacidn vial (congéstionamiento). proble?—
mas estos con el mismo origen pero que por sus ramifica--
ciones y su interrelacién, actian como causa-efecto en -
buen nuamero de casos. La mayoria de ellos afectan directa
mente la salud y el bienestar general de la poblacidn; -~
propician neurosis, angustias, deterioro de las relacio--

nes humanas y sociales citadinas y desgaste personal.

Es preciso no perder de vista los elementos predomi-
nantes en el presente citadino. Hoy millones de personas
circulan por la zona metropolitana de la Ciudad de Mé&xico,
seres que nacieron después de los afios cincuenta, son nue
vas generaciones que no pueden dejar de adaptarse a las -
comodidades de los servicios publicos, al ruido, al smog;
no pueden andar sin prisas, éin miltiples y frecuentes -
congestionamientos de transito, etc. Un observador dice:
“",.. la ciudad en la que habitamos... esta dejando de ser
el hogar colectivo que fue y a gran prisa se convierte en
un centro de hostilidad reciproca y de agresiones fisicas
y violentas o tortuosas." (96)

(96) Soto Mayor, Arturo. UN PROYECTO DE TRAGEDIA URBANA.
La Capital. (4a, parte) Excelsior. México, Agosto 16,
977. Ed. Matutina, Sec. Informacién Gral. pag. 4-a y

25—a.
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En relacién a lo anterlor, podemos determinar,que to

das estas causas tr en como consecuencla trastornos socxa

nidad en

ciones p

amen

fundamental-
mente de caracter Jurldlco

nuevos cambios sociales.:

Cabe hacer hincapié en’ que el aumentoide poblacion -
también puede generar trastornos sociales y consecuente—-—
mente cambios en la esitructura social, por~10 que conside
ramos necesario que el gobierno de nuestra ciudad haga -
efectiva su intervencidén en asuntos de la sociedad refi-
riéndonos a la problemaAtica antes sefialada, porque nues-
tra ciudad asi lo esté reclamando y si el Estado no:sumi-
nistra aAla alta poblacidn de los servicios que se requie
ren entonces se pueden provocar grandes y graves crisis,
cayendo quizéd hasta cambios por conflictos sociales que -

en ocasiones se observah en la sociedad.

5.3 Contaminacién Ambiental

Un - grave prob ema a a‘corto plazo, y'éste es

or1g1nado por'lo

1to otores de combust16n in-
tivo a'la contam1nac16n del

_r gases emanados. de:su ope

racidén. Las 1nvest1gac10nes cient1f1cas y tecnoléglcas se
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vienen ocupando de ésta s;tuac164. dentro de'las solucio-

ses, tales como: bibxidos deia
kilos de hidrocarburos, kilos'

bono al aﬁo, con los que satur

atmésfera respirable.

"EliofinTIUyé'para que~iéé‘

urbano se deterlore con gran'cel

yen €n buena medlda para que ‘e

presente,una rlesgosa,avgntuna

perder el autobiis, o encontra
complicado de lo habitual, ra Ello

merma su salud y su. tranq

hasta perder la v1da"

Con este panorama;,h
rar que llegue una,muérﬁl
miento Ecologista Mexiéa
anualmente se reporféh :
pital, de las cuales"ﬁﬁigh

{(97) Banco Nac10nal de Comerc1
pag. 1085. .
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gin tipo de céancer. Eso sin tomar en cuenta que hay poco
mas de 4 millones de enfermos de gastroenteritis (Inflama
cién de la mucosa del estbmago y la de los ihteétinbé){

reportados en los centros de salud.

A pesar del programa de los 100 puntos de la Comisién
Nacional de Ecologia, se teme que el problema persista y
se agudice.

Por instrucciones del C. Presidente de 1la Republica
Mexicana, se integraron, en el &mbito de la Comisién Na--
cional de Ecologfia, las acciones a seguir, para combatir
la contaminacién ambiental, en el periodo 1987-1988 del -
gobierno federal para hacer frente a los principales des~
equilibrios ecoldégicos en forma coordinada con los estados
¥ municipios y concertando estas acciones con la misma s0O
ciedad, para garantizar la salud de mas de 18 millones de
capitalinos ya que a principios de enero pasado, los eco-
logistas alertaron a la poblacidén sobre la presencia de -
inversiones térmicas que hacian descender la capa contami
nante y podia poner en peligro la vida de cinco millones
de enfermos que ya por las mismas causas padecen de los -
bronquios, efisema pulmonar, o estan cardiacos, estos cin
co millones son sin contar a los que estan enfermos de la
vista, que se relaciona directamente con los agentes con-—
taminantes, asi como la gastroenteritis, considerada como

la segunda causa de muerte en el pais.

Tal vez por no causar alarma general, no se da a co-
nocer el nimero de enfermos que son viédtimas potenciales
cuando la dlcha inversién térmica dura mas ‘de 24 horas,

ya que se,s man”

1les de toneladas de téxicos (que ya fue
ron men01onados) al alre. )
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El sistema de gobierno para evitar la presidén publica
o alarma, esconde la informacidén relativa a las enfermeda-
des que 1nciden dlrectamente por los problemas de la conta

mlnac1on amblental

tubﬁé‘élyprq&lemafaﬂla'Sécfe—

en mugeres embarazadas, que se sometleron, se les .encon—-—

tré. un promedlo de 20 3 mlcrogramos de plomo en - cad, de01

litro- de sangre, siendo que lo. méximo permltldo esrde 10

microgramos.
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Por tales causas, los estudiosos de la materia, BOS-—
tienen que ello puede provocar desde retraso mental hasta
encefalitis, desprendiéndose también de estos estudios -

que la condicién:'de los nuevos mexicanos no-serd altamen—

1argumentan que’ por cada kllometro re

ombustlon de gasolxna. se genera un
1endo la intencidn de ev1tar el tran
a vez por semana, lo que ahorraria a
hiculos no s6lo contaminar el ambien-

tar gasolinas. A nadie le gusta la idea,

Eﬁa/oﬁinién es que el Organo Gubernamental tiene

querda?; Tponer el -ejemplo,. ya que de nada sirve que pin-
ten Las*ﬁéredes sobre la necesidad de no producir smog, -
cuando sus dependencias, son las que también tienen parte,
propiciando la acumulacién de gases téxicos en el medio -
ambiental; como ejempio, no vamés muy lejos, tenemos a -
los autobuses de Ruta 100, cuando se viaja detrés de uno

de ellos se comprueba gue es la mejor forma de respirar -

humo color negro sin costo algunco.

Otro ejemplo es que los camiones, de obras y servicios

de las Delegacxones del Dlstr1 'Federal, si .se adelantan

un pocq,rdegan igualmente esa nub densa de,humo natural—

mente té;ico{_S1endo esto intole able,

Las -autoridades del Depahtamentbq&eI¥Dis£ritoVFederal

adoptaron medidas y se comprometieron a incorporar 800 au-
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tobuses con motores- antlcontamlnantes entre 1987 .y 1988 y

transito en: es
transporte mas
les (98).

simismo las zonas peatona-

Se‘dé ,égﬂfaminacién ambiental, -

promoyigﬁﬁ‘ ﬁBLica més activa a todos -

Vel 1lidad de éxito si la socie-

dad c1v1l Y el gobi rno pr nc1palmente, emprenden las ac-

, ron por instrucciones del -

EJecutlvo e v Com§51on Nacional de Ecolo—-

gia; estas acc1ones* ‘égéiias entre otras son:

", Aplicéciéﬁ”de_fecaqlbgiéé mas avanzadas de reduccidn
de contéﬁinantes en los vehiculos nuevos.

2. Verificacién obligatoria dé los motores del pargue ve
hicular en circulacién.

3. Apoyos fiscales a talleres para la adquisicién de equi
po, verificacién, diagndéstico y rectificacién.

4. Reparac;ones mayores de motores con Jdescuentos espe-—

ciales en talleres autorlzados.

(98) Departamento del Distrlto Federal. CoordlnaClon Gene
ral del,Transporte._Departamento de Analisis y Eva-_
luacién.
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S. Normas para partes, ccmponédtes~y diqusitivo;’anti—

dispositivos anticont

7. Eliminacién d

8.

9.

10. .
11. : id: “100.
12. - : = ‘
13. Control de polvo
14. Campaﬂa’baré*léﬁ‘
en ciréulébiﬁﬁ;z

15. Vialidad y crﬁcerdswq‘
16. :
17.
is8.

Centro histérico.: Coyo

transporte..."

(99)

Por otro lado, ;a?Segpetari"V c i men
Industrial (SECOFI) Se‘ih§§fb§fé'C0nJVig§{:§;1vw éégéiarié
de Desarrollo Urbano yrﬁééiaéiézfgéDbE)_én:ia'lucha‘cbntra
la contaminacidn ambien%al suscribiendo un convenio:de con
certacién de acciones con la Asociacidn Mexicana de 1la in
dustria Automotriz, para la prevencidén y control de‘la -
contaminacién ambiental ocasionada por los vehiculos auto
motores; este convenio consiste en que '"a partir de 1988
los vehiculos construidos en México, deberan incorporar -
como equipo bdsico en todos los motores de gasolina, el -

sistema de control de emisiones contaminantes... quelayu-—

(99) Ecologia 100 Acciones NeceSarias, Comisién Nacional
de Ecologia. Enero, 1987. Edicién a cargo de la Secre
taria de Desarrollo Urbano y Ecologfia. pag. 3 y 4.
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dara a controlar la contaminacién principalmente en zonas

metropolitanas por la excesiva circulacién de vehiculos,

y para 1os que ya_ se. encuentran c1rculand' dlsmlnuyan la

la vida de nuestras zon Y mayores,haciendo valer

(100) "La Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial se
incorpora ocn vigor..." Revista-SER afio XIV Febre-
ro 18 de 1987. No. 314. pag. 40, 41, por Alejandro

-~ Cruz Bressant.
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la buena disposicién de la industria¥automot:iz estableci

da en nuestra cludad- las.'‘cuales se ajustan a las disposi

c1ones gubernamenta es

. ,due

mientos jurldlco pa a poder normar la actxvxdad de 1os

organzsmos oflc;ales. ‘consecuentemenie se ha fracasado en

incorporar: el derecho del individuo s un medio ambiente -

sano en el articulo cuarto de nuestru Constitucién.

S61lo en el Articulo 27 de nuestra carta fundamental
se pretende sefialar la protecciédn y aprovechamiento am-

biental y racional de los recursos naturales.

En el mismo Congreso de la Unidén hay resisteﬁcia’para
aceptar que se incluya en el Articulo 73 Constitucional -
las facultades de los legisladores para emitir leyes en -
materia ambiental, por lo tanto se puede apreciar que la
ley federal de Proteccién al ambiente carece de respaldo
Yy articulacidén; se sigue funcionando con los mismos regla
mentos obsoletos, contra la contaminacién del aire o por
el ruido, que se hicieron para las leyes anteriores y has
ta la fecha se encuentrg.congelado el proyecto de Ley Ge-—

neral de Ecologia que se formuldé en la anterior legislatu
ra.

Mientras tanto, la sociedad entera transita enferma,
con ardor en los ojos, con una visibilidad inferior a los
500 metros, tosiendo} con la cara destrdzada por ése vien
to de quihicos,ry Sln saber cuantos muertos ha habido por

causa de 1a contamlnaclon ambiental La cruzada ecologxs—
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ta ha avanzado en la batalla contra la:contaminacién; ‘al

emitir las "100 acciones necesarias!, pero la guerra}es -

viendo actualmente 1
larse mediante una reforma tan

nal.

En la Constltuc1on se’ .debe i

damental del Estado,,garant1zando

en un medlo amblente sano Y. llbre

rales,

del terrltorlo na

que satlsfaga la

da humana. .

sea represivas 07

ddndose el ‘medio ncontramos i

5.4 Posibles

Para una. solucién - parcial que nos garantice los mejo
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res resultados, sugiero que se debe proceder..a aprovechar
el maximo posible .de la cxudad actual ejeéutando una obra

material,qpefpérmita”gl‘ e 1c1ente ¥ seguro del -

Tambiéﬁ 1 répido acceso y sa
racién como son los es-

inas pdblicas y privadas,

bra deﬁé'fomarse como base un plano regula

por planos reguladores de

yor pobla

Sihﬁiﬁ7ﬁéaﬁente a la ejecuciédn del programa que se ~
mendioﬁé”égﬂdebe ejecutar un programa de control de transi
to,'muchqfse puede lograr con medidas adecuadas de control
policiaco, de educacidén vial y administrativas. El actual
régimen, puso en marcha diversas obras (Construccidén de la
segunda parte de 1la linsa 9 del Metro, ampliacidén de la 1f
nea 7 Tacuba-El Rosario, entre otros) para solucionar el -
conflicto vial y del transporte. Por su magnitud e impor-
tancia destacan las rutas de autobuses Ruta 100 y trolebu-
ses por los ejes viales, ademas es necesaria la ampliacidn
de la red del metro, la ampliacién de las rutas ya exis-—-~

tentes de autobuses y crear nuevas.

Otra solucidén para mejorar el servicio del transporte

colectivo es la ampliacidén de los ejes viales y la intro—-



132

duccidn de vehiculos eléctricos (trolebuses) ya que en la

préctlca se ha d

os rado que los autobu

personas.

De ‘acuerdo"
Distrito Federal Ta 5 u51ones de estas:’ soluc1o

nes planteadéé e ta de acc1dentes, ahorro

de horas- hombre
miento del: 1ngres ‘azp re f—

saneamiento ambiental

Una - soluclon para d1
crear mAas estac1onam1entos,
los vehiculos.~disminuyen la”cap cidadiid
virtud de que en- la longltud
se utilizan -uno: K-} dos car
vehiculos.'sobre todo en
como son ‘108" centros bancar1‘

tivos.

tran ya prev1stas en el "Progr'

septiembre de 1986,

dad y cobrdlnaclon
,Urbano (COVITUR),

baJo la responsabkl

dnancalse d'.Etudes

rbaineg (SOFRETU). (101)

et de Realisations de'Trangpbrts

(101) Datos obtenidos en la "Comisiéﬂ'de‘Viaiidad y‘Transporte Urbanoc
(COVITUR) Departamento de Proyectos y andlisis "Programa Maestro
del Metro". México, Septiembre de 1986.
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En dicho programa se sefialan los objetivos basicos,
para establecer una estructura vial, jerarquizada; efi-

un sxstema eficiente de trans-

ciente. y segura, organ
portes publlcos.‘optlmlzar el aprovehcamlento de la red

actual v e los transportes existentes, minimizar el nime»

ro de vzaJes, accidentes, consumo de energéticos, contami-

nac16n ambiental. costos de transportes y tiempos de reco-
rrido, dar preferenc1a al transporte piblico para que mue-
va el mayor numero de personas y de bienes y no de veh;cu—
105'kev1tar proyectos viales que no tomen en cuenta 1as ne‘
cesidades futuras en cuanto a la accesibilidad a los: cen-

tros de’ trabago, recreaciédn y servicio.

Con esto se pretende incrementar la velocidad del -
transporte (por ejemplo a largo plazo se requiere_contar
con 3,300 trolebuses que operarian en 594 vias) y se pre-
tende que el Metro sea '"la columna vertebral de todo el -
sistena de transpertacidén en la ciudaad®, Asimismo, se pre
veen programas de educacidén vial y para combatir la conta-
minacidén y el ruido, en la parte que corresponde a Viali-

dad y transporte. (102).

Otra solucidén ya prevista, que encontramos dentro del
"Plan Nacional de Desarrollo Urbano", en el que se preten-
de desconcentrar y urbanizar, racionalizando el proceso de
urbanizacidn y orientarlo hacia otras zonas del pafis. Empe
ro, si tiene éxito, sus resultados se sentirdn a largo pla
zo, siendo é&ste el tiempo suficiente para que nuestra capi
tal se deteriore ain mads mientras se estabiliza su creci-

miento.

(102) Plan Nacional de Desarrolloc Urbano. "Comisién de Via
lidad y Transporte Urbano (COVITUR) Gaceta Oficial
del D.D.F. Enero 15 de 1978.
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Como posibles soluciones que deben tomarse en cuenta,

citan las s;gu1entes.

se
1.
2.
3.

tino, éétudlo def

cas de densxdad

; e tfan51to, asi como

4.

transporte de pasajeros, de acuerdo con el

haciendo cumplir las dlspos1c10nes referente
lidades que se deben proporcionar. a- los usuarlos

truir los estacionamientos publlcos en. predloslf

bajo los barques, bajo las avenidas de mayor afl
acondicionando todas las zonas parovechables : )
también entre la iniciativa privada’ quevlargo
de nuevos edificios no agraven el problem Qe
miento y absorban el suyo propio.  _'
5. DESCENTRALIZACION. Intensificar y sobreit ; los
planes de descentralizacidén de ofiéiﬁé : -

gando todo el respaldo moral economlc

cidn de edificios apropiados para el Pode : g}ﬁlgtMgé,
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Poder Judzc1a1 Secretarias de Haciehda, Gobernacién,
Comerc1o y Fomento Industrlal.fen f1n, todosylos secto-

res._'thera de 1a zona comercial de la: c1udad en,luga—

res- pre ,amente determlnados.

6. CENTROS‘COMERCIALES. Fomentando a la- 1n1c1at1va priva

da de’ que la creacidén de los centros comercxales deben
ser. en_las distintas Delegaciones y colon:as.,o sea, -
distribuirles. ’

7. AMPLIACION DE RUTAS. Con base a los estud;os hechos de

el sistema de transportacidén masiva, contlnuar la cons-—

truccidén de todas las lineas amplxando estas o llevando

nuevas lineas a las zonas de mayor densidad poblacional.

Como prémisa de una posible solucién parg él trénspos
te de pasajeros debe tomarse en cuenta que se deben mover
cierto nimero de personas con el menor namero de vehiculos;
sin embargo esto no acontece, contrariamente y por efecto
del desarrollo automotriz, el medio individual del trans-—
porte que es el automévil, merced de autonomia, flexibili-
dad y confort, aumenta constantemente invadiendo y saturan
do las &reas urbanas, por lo que es muy dificil lograr una

solucidén total del problema del transporte colectivo.

5.5 Planes a Desarrollar.

La planeacidn, requiere la participacién de la socie-
dad y del respeto de los derechos individuales y sociales,
es por ello<nw.mme£sistema mexicano, el responsable del -
progreso y desarrollo de la sociedad, por mandato constitu
cional es el Estado quien manifiesta sus propios programas

de acci6én y metas a seguir.

Al hablar de planeacién, el Licenciado Miguel de la -

Madrid Hurtado, dice: "La planeacién, dentro de un estado
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de derecho, plasma la voluntad colectiva de coordinar el

esfuerzo conjunto para una’ transformaczén soc1a1 dellbe~

te de la re

les y, pop é: fundamentalm
En la medlda
rentes grup
se van alga

general,

mo , la cantldad de'altern ; lizén-
dolas con los recursos dlsp:
;Ademés es un proceso

racional se transforma en,ac

coordinar ijetivos Yy preﬁgr_
mente las metas contempladé,

do y la asignacién preciSa”a, eCL 6n ¢ los

objetivos que se persigueni

El gobierno capitaline trétandbrhé‘solucionar éi'pro—
blema del transporte ha formulado .un importante plan,que es
el "Programa Maestro del Metro" el‘cual se proyecta hasta
el afio 2010, para la Ciudad de México la que contara éon -
una extensidén total de 315,34 kilémetros de longitud, con
15 lineas en servicio de la comunidad.

(103) De la Madrid Hurtado, Miguel. ASPECTOS JURIDICOS DE LA PLANEACION
EN MEXICO. Secretaria de Programacién y Presupuesto. Editorial
Porria, S.A. Primera edicién. México, 198l1. pag. XI y XII.
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Actualmente s6lo estdn en servicio. las lineas uno a
siete, ¥y la'primera parte de la :linea nueve comprendida de
Pantitién'a”Centro Médico, por lo que se tiene en programa

lo siguiehte. para mejorar el tbansporté colectivo:

‘“'Prolongacién de Santa Anita a Santa Ana con sie~

Linea;é
~ © ... te estaciones mas.
Linea 5 ~Ampliacién a Tenayuca.
Lihéa :;Ambliacién hasta San Juan de Aragdn.
Linea .7 - Ampliacién Tacuba el Rosario hacia el norte, y

o

':,hacia el sur ampliacién de Barranca del Muerto al

‘Batam.

Linea 8 Suspendida.

Linea 9 De Centro Médico a Observatorio, misma que entra-
ra en servicio para fines de 1987.

Linea 10 Comprendera de la Secretarfia de la Defensa Nacio-
nal a San Juan de Aragén, con 19 estaciones.

Linea 11 De San Jerénimo al Vergel con 15 estaciones.

Linea 12 De Olivar del Conde a Constitucién de 1917 con 15
estaciones.

Linea 13 De Alfono XIII a Tezontle con 15 estaciones.

Linea 14 De Xalostoc a Tomatitldn con 21 estaciones.

Linea 15 De San Jerdénimo a Politécnico con 24 estaciones.

Este programa da urd total de 315.34 kilémetros de lon
gitud.

En cuanto a lo que se refiere al Tren Ligero en el -
"Programa Maestro del Metro" correréd de Constitucién de
1917 a los Reyes la Paz, y de Santa Marta Acatitla a Panti-
tlan.

Por,otqdfiadp 3 'iOBVQUEobuses R-100 se tiene en pro-

grama, reconsﬁru1r~y adqqirir BOOO au;obuses nuevos .para -
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1987 como se demanda, y colocar en estos los dispositivos

anticontaminantes. (104)

Con este programa que tiene efectos para el futuro por
medio de la ejecucidén de estas desiciones en la planeacién
o los planes a desarrollar, requiere de mialtiples vias, y -
técnicas para determinar o convenir el buen funcionamiento
que se requiere en el transporte, por los objetivos socia-
les que hemos definido, traduciéndolos en una mejorfia cons-

tante de la poblaciédn.

{104) Fuente: "Programa Maestro del Metro' Comisién de
Vialidad y Transporte Urbano, COVITUR, Departamen—
to de Proyectos y Anélisis. México.uSeptiembre de
1986. i : : '



CONCLUSTIONES

1. En la Constitucién Politica de los Estados Unidos’ Mexi
canos de_1917,,prevaiecé la garantia 6:derechdidde_tig
ne cualquier ciudadano de trasladarse a cualqpier{éuhto
geografico, teniendo la libertad plena de ciécuiécién )
de trénsito, como lo sefiala el articulo 11, al disponer
“"Todo hombre tiene derecho para entrar en la Repiblica,
salir de ella, viajar por su territorio y mudar de resi-
dencia, sin necesidad de carta de seguridad, pasaporte,

salvoconducto u otros requisitos semejantes...*"

2. Dentro del transporte masivo de la Ciudad de México -
contamos con uno que es de mayor importancia; es el Sis-~
tema de Transpbrte Colectivo (Metro) creado por DECRETO

el 29 de abril de 1967 por la necesidad de un transporte
méds répido y para satisfacer la demanda de nuestra socie

dad.

3. Para que cumpla la misidn social y econdémica que tie-
ne el servicio puiblico de transporte, el Metro debe ser
complementado por el servicio de Transportes Eléctricos
(S.T.E.) "trolebuses" mismos que son introducidos desde
1947, y que cuentan con ventajas de locomocién anticonta
minante, y asimismo para desanimar el uso de transporte

individual como se pretende.

4. Es necesario e indispensable que se emprenda un pro--
grama tal, que permita detener el crecimiento de la po-
blacién, para mejorar las condiciones de quien cotidiana

mente ejercita la accién de transporte.

5. Un menor grado de concentracidn demogréafica repercuti

ria también en disminuir, al mismo tiempo, el deterioro
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ambiental y resolver paulatlnamente el grave problema de

hacer més ef1cientes los medios de t

dlsposlt;,os

b) Incremen
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cién ambi
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