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I N T R:oDuccion

El -transporte de pasajeros en la Ciudad de México, es uno de los factores
fundamentales de gvaluc:‘én urbana. Desde siempre, ha sido considerada
esta gctividad como una de las més importantes para satisfacer las necesi-
dades de sus habitantes y que, por su contlnuo crecimiento, se ha consti
tuido en una complicada probiemdtica dada su trascendencia en aspectos
sociales, econémicos, culturales y politicos de esta gran ciudad.

En la época precolonial, el transporte se realiz6 a través del uso de canoas
por las caracteristicas lacustres de Tenochtitlén y, utilizando al hombre mis
mo como vehlculo para el traslado de bienes y personas.

En la época virreinal, persiste esta situgcién y por la influencia espaiiola,
se introduce el uso de lg ruedo y de la bestia de tiro, hasta entonces, mo
do de transporte desconocido para los mexicas, multiplicGndose la necesi~
dad de construir calles y colzadas a costa de sacrificar 6reas acudticas,
consecuentemente, siendo indispensable el emitir normas para erradicar el
uso y abuso de los indigenas como vehfculo de transporte, asf como para
regular la utilizacién de los caminos, calles y del trénsito de las bestias y
carretas como modo de transporte.

La Ciudad de México empieza a crecer y a convertirse en la sede principal
de los acontecimientos politicos, sociales y econbmicos del pals, dejando
atrds su fisonomlo de ciudad-aldea para convertirse en una ciudad de gran
importancia y, por ende, su problemdtica urbana va en aumento, requirien
do el Estado para su solucibn, decretar nuevas disposiciones en materia de
transporte, entre muchas otras.

Es hasta medio siglo después de declarada la Independencia del pals, que
el transporte es sujeto de un nuevo impulso, el ferrocarril que, sin embar
go no tuvo el éxjto esperado en virtud de no existir la infraestructura ade
cuadg y por su alto costo de mantenimiento, siendo substituidas las locomo
toras por el atn eficdz, modo de transporte de la época, los vehiculos ti-
rados por mulas.



Para fines del siglo pasado, dado el crecimiento de la Ciudad, la expan-
sién del transporte es muy importante, hay més empresas dedicaodas a la
actividad, mayor demanda del servicio y més vehlculos para satisfaceria.
El uso de la electricidad viene a revolucionar el servicio, desterrando el
uso de la mula y ampliando considerablemente la red urbana.

Los acontecimientos revolucionarios detienen en forma natural la expansién
urbana de la capital; de 1910 a 1930 no se da ningin acontecimiento que
altere positivamente el desarrollo del transporte.

Pero la migracién de la poblacién rural a esta urbe no detiene su marcha
¥y, a partir de la década de los treinta, se inicia un proceso de crecimien
to desmedido de la Ciudad hasta convertirla en una de las mayormente po
bladas del mundo, originGndose graves conflictos en los aspectos socia-
les, econémicos y culturales de sus habitantes, al no existir la reglamen-
taciébn que ordene razonablemente su crecimiento, complicdndose atn mds
cuando el crecimiento rebasa los Ilmites geogréficos y politicos del Distri-
to Federal, continuéndose hasta el dmbito territorial del Estado de México.

Er presente trabajo pretende describir y establecer, desde el punto de vis
ta juridico, como en funcién de la problemética de la zona limitrofe de am-
bas entidades, van fijéndose las bases legales que permitan abordar el pro
blema como un todo integral y coherente, en un émbito territorial creado
sui géneris, que obligo a la evolucién del marco juridico de nuestro Dere-
cho Positivo, desde la Ley Fundamental hasta lo creacién de normas regla-
mentarias, slempre bajo el contexto de la coordinacién, concurrencia y co-
participacién de las autoridodes legalmente establecidas en materia federal
y local bafo un irrestricto apego al Pacto Federal.

El objetivo es mejorar las condiciones de vida de la poblacién asentada en
el drea metropolitana de la Ciudad de México y garantizar su desarrollo ar
ménico, para lo cual, el Estado en su carbcter de regulador y prestador
del servicio plblico del transporte de pasajeros debe coordinar los diferen
tes modos de transporte propios o de particulares, haciéndolo eficiente y
oportuno con la finalidad de que ello repercuta en la solucién de otros fac



tores sociales, econbmicos y culturales que constituyen la problemética
general del Grea motivo de este estudio.

Es _importante , sin dudc alguna, contemplar la integracién de la estructura
administrativa més adecuada para el logro del objetivo planteado, acorde o
las politicas financieras y econémicas de la Nacién.



!. ANTECEDENTES HISTORICOS

Desde siempre, el mexica revelé insobornada vocacién viajera, para poder
llegar al islote breve en donde hallé la nopalera y sorprendié al dguila con
las "manos" en la vibora y fundé Tenochtitién, el mexica hubo de peregri-
nar a través de siglos y de mil paisajes. Y lo hizo, entonces, inspirado
por hondas motivaciones misticas. Después, la motivacién en turno fue
més simple y pragmética ; el comercio, cuando el peregrino endurecié el
pudio y afiné la astucia, y a través de dilatados canales del intercambio y
de sus sagaces comerciantes - los inolvidables "pochtecas” -, el mexica
penetrd en cien rincones de la geograffa de Anéhuac, auspiciando al mis
mo tiempo, un universo de intercambios y de mestizajes; el de las reli-
giones, el de las lenguas, el de las costumbres, el de las amistades y,
obviamente, también, el de las enemistades.

Los dominios mexicas llegaron a ser gigantescos. No en balde fue la més
grande y poderosa comunidad de An6huac. Por el oriente se extendla
hasta el Golfo de México; por el Suroeste hasta el Océano Paclfico; por
el sur mé&s allé de Guatemala, por el norte y noroeste colindaba con los
chichimecas; y por el poniente rozé con el reino de Michoacén.

Cuando Occidente llega a Anéhuac, reina Moctezuma |1, quien dispone de
caminos adecuados para las necesidades del imperio; caminos por los que
transitan el comercio, la religién, el militarismo; el "imperialismo" mexica,
en suma, caminos que incitan al intercambio y que convocan al viaje.

Para resolver el problema del transporte, el mexica, que desconoce el uso
de la rueda mecénica y carece de bestias de carga, usac la canoa en el ém
bito lacustre de Tenochtitlén; y, en el resto, al hombre mismo como vehicu
lo.

El hecho de que cuando el transporte en Tenochtitién no se realizaba sobre



las Ycalles de agua', se resolvio a través del mésculo humano y de una
red de caminos terrestres, los urbanos y excelentemente proyectados,
construldos y mantenidos; y los rurales mediante veredas y puentes que
permitieron que, en menos de dos siglos, el mexica, entre 1325 (fecha de
Io fundacién de Tenochtitién) y 1519 (fecha de la llegada de los esparioles
a Yucatén}, se transformara en uno de los personajes histéricos y cultu-
rales mds interesantes del prodigioso escenario de la América indigena.

Los proletarios de la época andaban a pie; los serfiores disponian de andas
lujosas. Los nobles cergaban sobre sus hombros las del emperador, "lle-
nas de plumerfa multicolor y chapadas de oro reluciente en las que iba so
lemne enriquecido con la magnificencia de un dios". Para distancias lar-
gas se iban en "hamaquillas de redes" o a lomo de los indios de més baja
condicién, los "tlameme®, que trotaban ligeros por trochas y veredas.

Cuando la transportocién conduce més allé de la extensa zona de los lagos
que circundan a Tenochtitlén o se desarrolla en los tramos més cortos que
van de los embarcaderos a los "tianguis” ublcados siempre en lo vecindad
de aquellos, aparece el hombre-acémila, el "tlameme", *tlamama® 6 “tlama-
méni®, el cargador cuya supervivencia a'in puede hoy encontrarse en al-

gunos sitios de la Ciudad de México.

‘Por su parte, Fray Bernardino de Sohagan (1499-1590}, en la Historia
General de las Casas de Nueva Esparia, los denomina "hombres de carga”
que participaban en "todo lo que no se transportaba por agua®, y quienes
ejercfan un oficio que requerfa de adiestramlento previo: la "infinita gente
destinada asia la carga acostumbréndose desde nirfios a ese ejercicio en que
debia emplearse toda la vida; la carga era solamente de una o dos arrobas
y la jornada de 5 Ieguas;“ pero conella hacfon vigjes de 80 a 100 leguas,
frecuentemente por montes y quebradas asperisimas". (gracias o 200 "tlg
memes", Cortés pudo transportar su impedimenta, lo artilleria y todo cuan
to fue necesario cargar de Cempoala a Tenochtitién).

El Cédigo Legal mexica aludfa a la construccién y conservacién de los ca-
minos, cuyos trabajos eran atendidos por los “municipios”, particularmente
después de la temporada de lluvias, y en los que, salvo los guerreros,
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los magistrados y otros digndtarios, todos los habitantes estaban obligados .
a participar. :

Dentro de Tenochtitlén, el "Tlameme" era uno de los dos personajes que re
solvian el transporte terrestre. El segundo, no menos importante, era el
camino; las calles de tierra y las calzadas urbanas cuyas construcciones
delatan, en el mexica, elevada capacidad y vocaciébn como constructor de
caminos que permitieron, dada la insularidad de Tenochtitién, la expansién
del mexica en el resto de An6huac.

Las calles principales de la ciudad indigena eran de agua, de tal manera
que para trasladarse de una a otra parte era necesario embarcarse en ca-
noas, "acallis. Cuando se consolidé la Influencia econémica de Tenochti-
tién y los lagos de Texcoco, Chalco, Xochimilco, Zumpango y Xaltoacan se
convirtieron en vias de comercio organizado, las canoas, gailardamente,
resolvieron el tréfico fluvial entre lo pujante capital y las comunidades ubi
cadas en los mdrgenes de los lagos.

La piedra y madera para los edificios, el pescado y muchas de las semi-
llas, lequmbres, frutas y flores se conduclan por agua. El comercio con
Texcoco, Xochimilco, Cuitléhuac, Chalco y otras ciudades se hacfa por
agua, para lo cual segin hipétesis de varios autores, operaban mds de
50,000 conoas de diferentes tamarios y formas.

La poblacién de Tenochtitién se multiplicé répidamente en medio de los la-
gos; otras crecieron en la vecindad y con ello, la navegacién hubo de ad
quirir formidable importancia en la vida de las comunidades indigenas. "A
principios del siglo XVI se extrafonen botes y canoas mds de un millén de
pescados para consumo de las ciudades del Valle®. (1)

Dividido en cuatro porciones por dos largas calzadas rectas que se cruza-




ban perpendicularmente en el centro de la ciudad, Tenochtitlén disponia
de cuatro embarcaderos que, ademdés,cumpllan funciones equivalentes a

nuestras aduanas fiscales.
Estos embarcaderos-aduanas se localizaban, en los siguientes lugares:

"En el oriente, donde hoy se ubica el Templo de San lLézaro, en
un sitio llamado Tetamazolco ("lugar del sapo de pledra"). Era el
principal y el que atendfa el tréfico con Texcoco.

"Al noroeste de Tenochtitlén y sureste de Tlatelolco, en una peque
g laguna que después dié nombre al actual barrio de la Lagunilla

y a su clésico mercado.

"Al Este de lo ciudad indigena, en el llamado Canal de los Toltecas,
en la Calzada de Tlacopan (Tacuba), en un punto denominado Tlal~
‘tecacalco, a la altura de fas hoy calles de Zarco.

"En el sur, cerca del Templode San Antén, a lo altura de la hoy
Calzada de Tlalpan, en un punto denominado Acachinanco.

"parece cierta la existencia de un quinto embarcadero “que debib
exjstir en la orilla este de la ciudad, como término del camino Amin
co Atenémitl, que iba al Perién de Tepetzinco' (Hoy Pefibén de los
Barios}". (2)

Respecto a las dimensiones de las canoas indigenas, se dice que debieron
ser "de buen tamario y extensién' ya que, inclusive, las mexicas expedi-
cionagron militarmente contra poblaciones riberefias sucediéndose combates
de tipo naval, en los que las canoas operaban como transporte de tropa.
Parg efectos de la_crénica del transporte en Tenochtitlén, tan importante




es histéricamente el desembarco de Cortés en Veracruz como cuando, con
un equipo de auxiliares, el més confiable "reportero gréfico" e Informante
de Moctezuma, un personaje de nombre Tendile, se entrevista con los espa
fioles.

{Objetos de la entrevista?. El més importante, quizé, enterar a Moctezu-
ma de quiénes y cémo son los forasteros. Para ello debe recurrir al re-
curso "fotogréfico” de la época: los dibujos que sobre papel amate produ-
cen los "tlacuilos", "pintores (que} dibujaban, unos, la gente armada y
puesta en escuadrén; otros los caballos en su ejercicio y movimiento".

AsT por medio de esos lienzos, Tenochtitlén tuvo la primero noticio gréfica
de la existencia del cabalio: del animal que revolucionarfa en grado super-
lativo los métodos de transporte de mexicas y, en general, sus sistemas de
produccién.

Es el lunes 7 de noviembre de 1519, fecha en que, por una parte, Mocte-
zuma conoce personalmente a Cortés - el encuentro de dos mundos que.
asi [nician un draomético diblogo en el escenario de la historia; y que por
otra, es cuando el mexica vecino de Tenochtitlén conoce fisicamente al ca-
ballo, la bestia de tiro y de transporte que alterara profundamente todas
sus formas de vida.

Ese lunes 7 de noviembre de 1519, el caballo llega a Tenochtitlén, montado
por hombres de Cortés o quienes la comitiva mexica encuentra en Huitzilan,
lg actual Av. Pino Subrez, en lo que hoy es el Templo de JesGs Nazareno.
El dramético encuentro mexica con el caballo y con el hombre blanco se per
petia en una placa de piedra que do testimonio del suceso.

A partir de ese instante crucial, estallan las compuertas que regulan la se
renidad de Anéhuac; se fractura tode aquella recia estructura oborigen -
que mantenia el ritmo de la vida y de la cultura y que perseverabg la ar-
monfa del cosmos con el hombre. El gran caudal sale de madre, y el alud
de las aguas de la historia se precipita, arrastrando - cautivando - a Espu
g y al mundo en su espiral irreversible. Pronto chocan mexicas y espano-
les, hasta que la demolicién de Tenochtitlén y la prisién de Cuauhtémoc el



9

13 de agosto de 1521 (que "no fue kt'r(idnfb hi:;'leri-,bta' sino el doloroso nacl

miento del pueblo mestizo qué e"s-elf éx’iché;hoy'"),séﬁalan el fin del alu

cinante esplendor mexica.

EPOCA DEL VIRREINATO_

Cuando Cortés emprende la reconstruccibn de la que fuese la Tenochtitlén,
sus primeras disposiciones aluden al transporte acuético. En ello hay pru-
dencia militar: durante los 39 dias que ha durado el sitio a la capital mexi-
ca, el conquistador ha padecido, probado y comprobado el extroordinario
valor militar de una ciudad circundada por agua; y como su prudencia no
descarta la posibilidad de un contra-ataque indfgena o la llegada de intru-
sos esparioles menos torpes que Pdnfilo de Narvées, Cortés decide actuar
con mentalidad anfibia.

Asi, por una parte, pide a Cuauhtémoc que se responsabilice de "que to-
dos los puentes y calzadas las tuviesen muy aderezadas como ontes estaban”,
y ordena que el primer edificio por construirse sea, precisamente, los ber-
gantines construfdos en Texcoco por Martin Lépez.

A la ciudad que renacia, la introduccién de la rueda y de la bestia de tiro,
impuso un nuevo sello urbano. Las calles de tierra, por ejemplo, hubieron
de multiplicarse a consecuencio, también, de la necesidad de disponer - a
costa de rellenar las dreas acudticas - de nuevos terrenos para la edifica-
cién de viviendas. La construccién y cuidados de calles y calzadas consti
tuydé preocupacién temprana.

En la sequnda mitad del siglo XVIIl, la eutoridad virreinal racionolizé el
empedrado de las calles de la ciudad. Hasta entonces, para precavar el
deterioro de los fachadas y tener franco la entrada, cada duefic de casa
empedraba el espacio exterior que se le antojaba suficiente, usondo materig
les elegidos segin su leal saber. De oqul, que, pasando ticmpo, los guija
rros desprendidos y mal reparados formaban un piso tadavia peor que clf
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primitivo de tierra. La autoridad, repetidas veces, quiso poner remedio a
ello, pero como el mecanismo oficial con que se pretendla resolverio suponia
defarlo todo al arbitrio de los propietarios, los varios bandos publicados no
produferon solucién alguna.

Al respecto, la primera disposicién oficial afortunada (26 de octubre de
1769) procede del Virrey Marqués de Croix, pues establece el saludable
precedente de obligar a los escurridizos cosatenientes a contratar los servi
cios, previamente reglamentados, de empedradores profesionales, "matricula
dos".

Las embarcaciones empleadas para el transporte de personas y de mercan -
clas eran de diversos tipos; para los indigenas, la trajinera, ”acall/”, de -
tamario considerable, larga y de fondo plano.

Desde Chalco, un servicio diario de pasajeros empleaba este tipo de lanchas
cuya capacidad era de 50 6 60 personas. Cada noche sallan de Chalco y
llegaban a la capital en la madrugada. Otras lanchas semejantes transpor-
taban productos para conducirios al mercado. También se usé un tipo de
embarcacién més pequeria de uno o dos remos, con cupo para ung o dos per
sonas, tripuloda generalmente por mujeres.

Sobreel lago de Texcoco funcionaba un servicio de embarcaciones para pa-
sajeros que partia de Son Lézaro, pasaba por el Peribén Viejo y llegaba has
ta Texcoco. Esta navegacibn, atendida exclusivamente por indigenas, uti-
lizaba trajineras construidas por ellos.

En Nuevao Espaiia, la aplicacién mecénica de la rueda y la bestio de carga
revo/ucio_naron la capacidad productiva del hombre. Su influencia no fue
menos importante en el desarrollo de los transportes.

Salvo los pocos caballos trafdos para la Conquista e importados a Nueva Es
pada en los primeros tiempos, el indio, ademds de ser usado como bestia -
de carga, debibé cargar en sus hombros al hombre blanco que viagjo por las
veredas mexicas, y ello a pesar de que Fray Juan de Zumérraga introdujo
el asno en Nueva Espaiio desde 1533, y que poco antes (1532) Fr. Sebas-



tién de Aparicio fabricara las primeras carretas.

Los esparioles se sirvieron de ese sistema de transporte humano. Pronto
abusaron de él. Los misioneros no dejaron de quejarse y, a menudo, ma
nifestaron su repudio a la transformacién de seres humanos en b‘estias de
carga. EI! Obispo Zumdérraga, en carta del 27 de agosto de 1529, denuncié
a los vigjeros esparioles que se servian de los “tatames", sin tan siquiera
proveerios de alimentacién, debido a lo cual muchos morfon en los caminos.
Los mineros eran peores; a los indios imponfan cargas excesivas y los obli
gaban @ recorrer distancias de 30, 40 y 50 lequas, dice la Enciclopedia de
México. Zumérraga cuenta que en la provincia de Tepeaca murieron mds
de 3,000 indigenas a los que se obligaba a transportar cargas a las minas.
Fue necesario una real cédula (17 de octubre de 1532} y una Bula Papal ~
"Sublimis deus" - expedida en 1537 por Pablo Ill, para que se dispensara
al indigena del agobiador papel de bestia de carga y para que, lateralmen-
te, se establecieran las primeras bases juridicas que agilizaron el caminismo
mexicano y activaron la dinémica del transporte en Nueva Esparia.

Asi se explica usted el vértigo, que en otra forma no puede calificarse, de
la actividad del flamante Cabildo de esta Ciudad en proceso de reconstruc-
cién. Cabildo que dicta mil y mil disposiciones, muchas de ellas referidas
a balbuceantes pero elocuentes determinaciones que irén modelando la es-
tructura del transporte en la metrépoli heredera de Tenochtitlién, publica~
das en la "Guia de las Actas de Cabildo de la Ciudad de México".

16 May. 1525 : Prohibicién de transitar con "cosas" pesadas en la Calzg
da de Tacuba, pora no dadar la alcantarilla y ¢l puente.

19 Oct. 1526 : Se limitan los precios de las cargas que traen los arrie-
ros. Por cada carga de 10 arrobas se pagaréd no més de
25 pesos de oro. La pena seré de un marco de oro.

Feb. 1527 : Prohibicién de correr o arremeter caballos o mulas en el
tianguis de Tlatelulco entre los indios, so pena de 19 pe
sos de oro, (sin fecha, pero debe ser posterior al 15 y
anterior al 22 de febrero de 1527).
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11 Mar. 1532 : Garcla Olguin dijo que presenté la informacién que le pi-
! dié ‘el Cobildo sobre lo que pueden dar los duefios de ca
rretas y recuas para pagar el trabajo de Juan Gonzélez
de Lebn para adobory arreglar el camino a Veracruz. Di
jo que aun se le deben al dicho Juan GConzdlez de Leén
50 pesos de su trabajo, y que deben pagdrseles por ha-
ber hecho un gran servicio a la ciudad. EI Cabildo pi-
dié la presencio del interesado para proveer lo que sea

necesario.

21 Ags. 1532 Se mandé pregonar la orden de la Audiencia sobre que
: nodie debe sacar de lo ciudad ni armas ni caballos.

25 Sept. 1534 @ Se mandé pregonar que el herraje de cabalios se cobre
. a 6 tomines de tepuzque y la mitad por reherrarlos: y
el de las mulas, o medio peso, y la mitad por reherrar

las.

16. Abr. 1535 : Se mand6 a Francisco de Santa Cruz y a Ruy Gonzélez
regidores, que vayan a abrir y hacer el camino para
las carretas, que vayo a Cuajimalpa.

20 Nov. 1535 : Pregbn para que todos los arrieros que traen cargas a
la Ciudad de la Veracruz, sean obligados o traer la ter
cera parte de la carga de vino y no de otras mercaderias

so pena de 20 pesos de minas.

7 Ene. 1536 : Se ordena que las personas que amansan las bestias para
montar, desde el comienzo hasta que esté ensefiada, no
cobre més de 6 pesos de oro del que corre.

21 Ene. 1536 : Se manda a Bernardino Vézquez de Tapia y.a Lépez de
Samaniego, vayan a ver el camino que va a la cantera,
e informen de los pasos malos que hay para las carretas.
Se ordenc que Francisco de Sonta Cruz y Juan Velbzquez
de Salazar vayan al camino de Cuajimalpa, para que in-
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formen del estado en que se encuentra. Se ordena a
Francisco Manrique y a Luis de Castilla, regidores,
vean los caminos que van a los montes, por la estancia

de Dona Marina.

Se acordé que todos los integrantes del Ayuntamiento

vayon a hablar al virrey, sobre cémo en los reales de
plata hay confusién en el precio de las carretas y aca-
rreo; unos cobran a 12 granos de tepuzque y otros 11
cada carreta.

Se ordené que Juan de Mancilla y Ruy Gonzélez, rogl:dg
res, hagan cumplir lo ordenanza del precio de acarreo
de las carretas que ondan en el camino de Veracruz, y
que fijan en 5 tomines cada arroba.

Se mandé notificar a las personas que hacen corretas,
las hagan buenags, de madera recia, seca y curtida.

Se fij6 el precio del herraje de los caballos en 4 reales
¥ medio de plato por las 4 patas; las mulas a 4 reales
de plata; y por reherrar, la mitad de los precios.

Se mandé pregonar que todos los que traigan carretas
vayan a pie delante de ellas cuando transitan por la cal
zada que va de San Lézaro a Chapultepec.

Se mandé notificar a Juan de Villaserior que cierre la
calle que hizo para meter canoas.

Se mandé pregonar que ningan vecino tenga o las puer-
tas de su casa ninguna carreta vacla o curgada, ya que
obstruye el paso de los caballos.

Se ordend a Miguel Casado, maestro de hacer carretas,
que informe de que medidas las fobrica. Declaoré que
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de 3 varas de largo por una de ancho. Suele hacerlas
mds chicas, si asi se lo ordenan. ‘Se acordé que las
carretas no tengan menos de 3 por una vara, so pena
de perderias y 3 pesos de oro comin; que la carretada
de leria cueste 1 peso de oro; y el acarreo de 12 fanegas
de trigo a 6 tomines de oro.

Se mandé pregonar que nadie puede entrar a caballo en
los portales de la carniceria el dfa que se peso la carne,
bajo pena de 3 pesos de oro. (Nota al margen de haber
se pregonado).

Se acordé que los arrieros que vengaon de Veracruz trai
gan la tercera parte de sus cargas de alimentos y bebi-
das, y que cuda vez que vengan declaren su carga ante
la justicia, bajo pena de 10 pesos. Se pidié al virrey
Antonio de Mendoza lo confirme y lo mande pregonar.

Se acordé que los arrieros que vengan a Veracruz traoi
gan un tercio de sus cargas de bastimentos y jabén. ba
jo pena de 10 pesos. Se pidis al Virrey Antonio de Men
doza lo confirme y lo mande pregonar,

Se acordd que las personas que traen a vender ganado
v caballos, que no los vendan en la Plaza, delante de
la Audiencia, sino que lo hagan frente del agua, hacia
la cosa del Marqués, bajo penu de 6 pesos de oro. Se
pidié al Virrey Antonio de Mendozo lo confirme y mande
pregonar.

El regidor Ruy Goniélez propuso y se acordd que se
pongan almenas de piedra en los puentes de las ace-
quias, y pilares en las esquinas, paru defensa de lus

carretas. Se lv comisiond para que compre lo necesa-

rio,
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El regidor Ruy Gonzélez pidié que se mande ver los pi

lares de los portoles de las casas del contador Rodrigo

de Albornoz, pues conviene quitarios para la obra de
la acequia que va por la plaza, para que toda ella que
de ancha y puedan pasar las barcas y bergantines. Se
acordé que la ciudad nombre g una persona y el conta-
dor g otra para que vean la obra y se tome una deci-
sién

Se mandé que las carretas para traer lefia sean, del ta
mario establecido por la Ordenanza, bajo pena de per-
der la lefia, Se mandé pregonar.

Que los que tratan de domar los novillos que se vende
rén para labranzo y carreteria, no pidan més cantidad
de la que pareciere fusta.

Se gcordé vender las canoas de la Ciudad (se refiere a
las que daban servicio oficial).

Se mandb que no entren ni anden por la Ciudad las ca
rretas y los carros de bueyes o mulas por las calles
que estén empedradas o por las que hay canios de agua,
para evitar el que los destrocen. Que no posen por en
cima del cario de agua que viene de Chapultepec. Que
las carretas que llevan materiales para obras dentro de
ta Ciudad entren por las calles no empedrados y las de
més que descarguen fuera, para lo cual se harén des-
cargaderos en la calzada de Ixtapalapa, en lo de San -
Juan, en la de San Francisco y en la de Nuestra Serio-
ra de Guadalupe, para que la corga se meta a la Ciudad
por canoas bajo pena de perder los carros. Se pidié a
la Audiencia que confirme esta ordenanza para mandar-
la pregonar.

El obrero mayor Antonio de Carvajal propuso que pura
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..‘solucionor el problema de la entrada de carretas a la

Ciudad, se abro otra calzada ademés de la de Santa

’Cartarina, que en tiempo de lluvia se vuelve intransita-

ble. Informé que el virrey Martin Enriquez esté de -

“acuerdo, por no ser muy grande la inversién que habria

que hacer.

Se acordd tratar con el virrey Martin Enriquez sobre
los darios que causan los carros y las carretas a los
empedrados.

Guillén Brodatty presenté lo acordado con el virrey y
arzobispo Pedro Moya de Contreras sobre la entrada de
carros a la ciudad y su limitacién para que no dafen las
calles, y de los lmites a que han de ilegar.

Se encomendé a Juan Veldzquez de Salazar y a Guillén
Brodatty hacer las ordenanzas para los carros yue no
deberén entrar a la ciudad.

Se encomendé a Diego de Velasco y Guillén Brodatty con
certar el arrendamiento de la correduria de caballos con
Cristébal Gémez, por el tiempo y precio que convenga.

El tesorero Gerénimo Lépez acepta encargarse del cmpe-
drado de la calle de las Ataranzas. la ciudad ordena
que los vecinos de esa calle paguen el costo.

Se ordena que se le pida al virrey no entren carretas a
la ciudad, que se haga el descargadero, que se adere-
cen las calzadas que lo necesiten.

Se comisiond al tesorero Ger6nimo Lépez y a Baltasar
Mexia para que hagan nuevos memorales sobre la prohi-
bicién de la entrada a las carretas u la ciudad, y que
mientras que hace el descargudero, las mercancias entren
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- en carretones desherrados tirados por sélo 2 mulas 6 2
bueyes.

27 Sept. 1591 ;Se ordena buscar lo ordenanza que prohibe la tralda de
g : - pipas de agua en carretones, y, de no encontrarse, que- .
se haga.

2’ Que se pida que los coches no tengan més de 2 6 4 ca-’
ballos, porque no hay muchos.

14"Nov: 1591 : Se acuerda que Baltasar Mexia y Gerénimo Lépez hagan
una ordenanza para que no entren carretas ni carros he
rrados a la ciudad porque rompen los empedrados.

4 Ndv; 1583 : Se ordena al obrero mayor que mande aderezar con pie-
: ) dra y tierra lao calzada de San Hipélito para que puedan

pasar corros y carretas.

2 Jun, 1597 : Se acuerda que se vendan los carros que ya no sirvan
en la plaza de lo almoneda.

18 Aés., 1597 : Se ordenag que Francisco Escudero, obrero mayor, quite

) los carros que trajinen por la ciudad, por el precio més
cémodo, para reparar la calzada de Tacube para la pro-
cesién de Nuestra Seriora de los Remedios.

3 Abri, 1599 : Que las cargas de piedra y otros materiales entreguen
joladas por 3 yuntas y por las calles que menos perjui
cio hagan a la ciudad.

De fines del siglo XVIIl ~ 31 de octubre de 1797 - es el bando que podemos
considerar como un primer reglamento de trénsite, pues prohibla "que nin-
gan cochero aligere los pasos de las mulas ni atropelle persona alquna, de
cualquier clase y calidad que sea, antes vayan vaciando y avisando para
que se apartc, ni menos impidan el trénsito con arrimar demasiudo los for-
lones a la pared; se prohiben las competencias de carreras y adeluntamientos
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a porffa; que no usen de su ejercicio estando ebrios; que no puedén des~
pedirse y dejar sus amos sin avisarles clgunos dias an(és;, y qi)e no'dorpen
mulas por las calles con madrina, ni se pongan bran&as y cqr;reras en los

coches”.

El mandamiento real prohibfa el alquiler de los coches,r y reservaba gslrlg
tamente su uso a los duerios, )

Para 1784, antes de que llegue a Nueva Espaiia un hombre excepcional como
Urbanista y como virrey, Juan Vicente de Guemes Pacheco y de Padilla, . 20.
Conde de Revillagigedo (1740-1799), por los canales de la Viga y de San
Lé&zaro entraron 52,385 canoas tronsportando frutos para la despensa de

los 120,000 habitantes de la metrépoli, cuyo apetito, en ese mismo afio, de
be calmarse con el consumo de 53,086 carneros, 12,788 de garbanzo, - -~
10,554 de frijol y 780 de arroz. Por las 397 colles y callejones de esa go-
losa ciudad, salpicada de 78 plazas y plazuelas, circulan 667 coches que'
atienden las necesidades de transporte urbano, coches clasificados por mo
delos: los pesados "bombes", carrozas para los nobles: "estufas", pora vi
rreyes y arzobispos; "forlones" y "volantes", de pesadas cajas, sin mue-
lles ni pescantes; y los "quitrines”, ligeros, fragiles y conducidos veloz-
mente por un caballo.

Dirigiendo los destinos del virreinato de 1771 a 1773, Juan Vicente de Gie
mes Pacheco y Padilla, Conde de Revillagigedo, més que gobernante pru-
dente y urbanista audaz, fue una enzima que en el aldeanismo novohispa-
no desaté una vigorosa reaccién en cadena de vivacidad y dinomismo que
produjo una nueva dimensién mental. Para el destino y el ritmo de lo ciu-
dad, Revillagigedo fue aliento nuevo, aliento inspiradamente constructivo
que més que aludir al empedrado, a la cantera o a la apertura de nuevas
calles y jardines, oxigené los espliritus de quienes, incidentalmente, reque-
rian del empedrado de la cantera, de lus calles y de los jardines para el
cémodo vivir. Revillagigedo no sélo convulsioné el pulso de lo capital:
emulsioné conciencias. Con él, los transportes urbanos recibieron excelen
te impulso.

Manuel Antonio Valadez Munguia y Saldana (1724-1814) obtuvo el 20 de ju-
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lio de 1793 la concesién, otorgada por Revillagigedo, para establecer lo que
era una idea afortunada y un servicio publico oportuno: los llamados "si-
tios" de coches, o coches de providencia, coches y cupées “decentes”, ser
vicio que odemds del apoyo del sefor virrey conquisté el del pablico.

Con la virreinal concesién en la bolsa, el diligente empresario-poeta, ni
tardo ni perezoso, se dié a la tarea de montar los mecanismos de opera-
cién de tan lindo negocio que habria de manejar durante nueve arios. As/,
lo primero que hizo fue aplicar los principios de la mercadotecnia y locali-
zar los lugares mas estratégicos para ubicar los "sitios" (estaciones) para
los primeros flamantes coches. Y antes de un mes después de la fecha de
la concesién, el 15 de agosto de 1793 sus coches empezoron a rodar por
aquellas calles de Nueva Esparia y de Revillagigedo.

El Reglamento que entonces se establecié y publicé el 6 de agosto de 1793,
primero en su género en la Ciudad de México, no deja de ser interesante
y pintoresco, y que ahora reproducimos limando algunas durezas de la pro
sa oficial de la época:

1. Los coches de providencia para servicio del pablico de México, debe-
rén ser cerrados y decentes, como también las libreas de los cocheros.
No serén uniformes sus carrocerfas por no haber tiempo competente
para ello y en premio a la brevedad; pero se procurarf que lo sean
en el color de las cajas, que serén verdes con guarniciébn amarilla,
el juego encarnado y con un medallién en la espalda. Se numerarén
comenzando con el nimero uno, y asi progresivamente, segin se va-
yan estableciendo; con cuyos nameros se sabré facilmente cual sea
el responsable en todo hecho. Lo librea serd casaca y calzén ozul,
chupin, collarin y vueita encarnados, y en la cartera de la casaca
habré una fragua matizada de varios colores.

2. Por cuanto de momento no se dispone del nltmero necesario de coches,
se daré principio con sélo ocho; y serén aumentados segin se reco-
nozca la falta y estartn dispuestos para empezar a dar servicio el
dia 15 de agosto del ario corriente (1793).
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Diariamente, dos de estos coches se situarén en la calle del Portal
de Mercaderes, con inmediacién o la esquina del cartel de comedias
{corresponde hoy a la Esquina que ocupa el Hotel Majestic, en la
Plaza de la Constituciébn y Av. Francisco |. Madero); dos en la pla-
zuela ‘del Convento de Santo Domingo (hoy plaza 23 de mayo); dos
en lag calle del Palacio Arzobispal, (hay Esquina de calles de Moneda
y Lic. Primo Verdad); y los dos restantes en la calle del despacho
principal que corresponde al nGmero 12 de la calle de Zuleta (hoy
Venustiano Carranza ); se montendrén preparados en los tres prime
ros sitios, interin no estén fletados, desde las siete de la mafana
hasta la una, y desde las tres de la tarde hasta las nueve de lg no-
che; y a esta hora, en las noches que fueren de comedioc, se reuni-
rén seis en la plazuela del Colegio de las Nifias (hoy Esquina de las
calles de Bolivar y Venustiano Carranza) hasta su conclusién, para
que los que gusten puedan conducirse a sus casas.

Cuando por algin motivo extraordinario, como corridas de toros, sea
necesario reforzar el puesto més inmediato, o habilitar otro sitio, se
procuraré hacerlo informéndolo oportunamente al pablico.

Para que sirva tanto de divisa como paro que en las noches oscuras

se gumente la luz a los coches para el mejor manejo de las mulas, lue
go que dé la oracién se encenderé un farolito que cada coche tendré
por la parte del vidrio, el que semantendrdencendido hasta retirar-

se al despacho principal.

Con el objeto de que descanscn el ganado y los cocheros desde la una
hasta las tres de lo tarde, se establece que los coches falten en este
periodo en los lugares asignados. Esto, sin embargo, no impedird
que continten trabajando aquellos coches que hubieron tomado pasa
je en las horas reglamentarias, ni menos oln para quienes los necesi
tan durante dichas dos horas, para lo cual es necesario acudir ol des
pacho principal donde se le habilitard con la posible prontitud, tenién
dose preparado para estos casos un par de mulas de las que deben
alternar por las tardes, y uno de los cocheros supernumerarios; pero
en este Gltimo caso, deberén pagar lo correspondiente a una hora,
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aunque’ sirva sélo un cuarto, y cuando pase de la hora, lo corres-
pondiente o la tasa.

Estos coches sélo se tomarén por horas, a razén de 4 reales por ca-
da una (a menos que el tiempo que se necesiten sea tan corto que
sé6lo sea para un cuarto o algo més); en este caso, sbélo pagaré dos
reales; pero llegando a lo media, ya seré estipendio el de cuatro rea
les, seis por hora media, ocho por dos horas, y asl progresivamente.
sin que a alguno le queda arbitrio de prorratear el tiempo por cuar-
tos de hora; pues cuando, V. gr., ocupe el coche por hora y cuar-
to, deberé pagar seis reales como si fuera por hora y media, etc. y
esto deberd entenderse sea de noche o de dia, en tiempo sereno o
de lluvias, pues el fin es que el plblico se sirva siempre con igual-
dod. Sélo se alteraré esta cuota en los viajes que se hagan conclul
da la comedia, que seré cuatro reales por cada uno, aunque se haga
en un cuarto de hora, respecto a que por esta contingente utilidad
se han de mantener los coches desde las nueve de la noche en la
plazuela asignada hasta la conclusién de estas funciones y que en -
tiempo de lluvias, frecuentes en tales horas, serd considerable el -
maitratamiento de los coches y libreas.

Estas horas deberdn contarse desde el punto en que se tome el co-
rrespondiente recibo de mano de cochero y mayordomo al tiempo de
fletar el coche, hasta el regreso al lugar de su destino, pues en to-
do este tiempo se considera ocupada por el individuo que fo toma;
pero no habré variacién con el flete aunque los coches salgan de ga
ritas afuera a los paseos comarcanos, como son Lo Piedad, La Viga,
El Peribn, La Tlaxpana, Roemita y otros parajes que no pasen de una
legua.

Cada cochero llevaré nGmero competente (suficiente) de recibos im-

presos de horos y medias horas, que deberé entregar a los interesa
dos al tiempo de concertarse. llevard también una orquilla pequera
de metal, para que el mismo flete (y no el cochero) introduzca en la
orquilla los reales que debe pagar. Se pide a los sujetos que tomen
los coches que de ninguna manera alteren este sistema, pues de que
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ellos introduzcan los valores por su mano en ia expresada orquilla a
vista del cochero, y a que tomen de la de éste el correspondiente -
recibo, depende el arreglo en el punto mds dificil.

Los cocheros estarén obligados a odvertir a las personas que tomen
los coches, luego que los dejen, que inmediatamente los registren,
para ver si en ellos se olvida alguna cosa; pues con tal método que
daré cerrada la puerta a todo reclamo que pueda hacerse después de
tiempo.,

No debiéndose ocupar dichos coches sino por una, dos, tres o cug
tro personas, los cocheros no permitirén que se excedan de este ni
mero, y tampoco que en la zaga (o como vulgermente dicen, Yen la
tablita") se conduzca gente alguna, a menos que sea algtn criodo de
quienes lo hubieren fletado, lo que se advertiré a los cocheros.

Como podré ocurrir que a veces a un mismo tiempo lleguen dos o més
personas a alquilar el coche, para aghorrar disputa., se declara que
adquiriré el derecho de preferencia aquella que hubiere tomado el -
recibo de mano del cochero, o del mayordomo.

No se alquilarén ninguno de estos coches a personas indecentes y
que se presenten con trajes asquerosos; tampoco para conducir en-
fermos a los hospitales; o menos que sea algn herido o acometido
de accidente imprevisto en la calle, pues en estos casos, la caridad
exige la alteracién del método; y mucho menos para conducir caddve
res.

Por ningan motivo los cocheros pediréngratificacién alguna a las per
sonas que los ocupen, aunque aleguen haberse mojado u otras inco-
modidades, pues con conocimiento de que esto no ha de faltar, se
les asignarén los correspondientes salarios; pero si (los clientes) vo
luntariamente los quisieran gratificar prendados de su porte y buen
proceder, podrign asentir a ello, advertidos, para que se manejen
con la debida sumisién y cortesla, que cuantos tomen el coche, son,
por aquel tiempo, sus verdaderos amos.
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15. También deberén estar atendidos los cocheros (y del mismo modo los
que los fleten para que por ningln motivo lo soliciten) que ni por
la mayor urgencia han de correr ni galopar, asf dentro de la ciudad,
como fuera de ella, sino que han de usar un pasoc regular y rodado,
por estar prohibido aquellos por redles pragmdticas, érdenes y ban-
dos del Gobierno y, a mds de ser molesto a los que los ocupan y a
los vecindarios, resulta en perjuicio de los empedrados y de los mis
mos cocheros.

16. Finalmente, para ahorrar toda siniestra (sic) interpretacién, salvar
toda duda y que el pablico quede enterado de los buenos deseos del
asentista (del concesionario), se declara que si, por ejemplo, a la
hora de salir de palacio, o para conducirse a él u otras oficinas, to
ma un sujeto el coche concertado (contratado) y ha de pagar con
otros o prorrateo del flete, y por vivir en diferentes calles el coche
va haciendo las paradas respectivas, que toda esta diligencia no se
debe contar sino como un solo viaje, y que solo deberén pagar lo
correspondiente a todo el tiempo que debe tardar el coche en llegar
al lugar de su destino. Pero que si fletado éste para conducirse
del Coliseo o a sus casas en tiempo de lluvias, evacuada esta diligen
cia quiere el fletante valerse del coche para que contintie o hacer -
otro viaje, éste deberd ser nuevo para la paga, con arreglo a la ex-
presada tarifa”.

La concesién de los transportes urbanos se le cancela en 1802, y en manos
de influyentes con mejores contactos, Carlos Franco y Antonio Banineli, de
be entregar su experiencia, abrirles la cojo fuerte de los secretos de sus
transportes y hasta la empresa por &l creada. Para "taparle el ojo al ma-
cho", la autoridad se apresura a emitir un "nuevo” Reglamento con fecha 7
de enero de 1803, que detalla "las calidades de los fletamentos de coches
de providencia, durante la contrata y privilegio exclusivo concedido a don
Antonio Banineli por diez arios, contados desde el dfa 8 de diciembre de
1802%.

La nueva reglamentacién, prima hermana de lo primera por lo similitud de
sus disposiciones por més que para disimular incluye algunas nuevas, abor
dé ejecutivamente el caso del alcoholismo en los cocheros. "Que el cochero
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que estuviere ebrio o se embriagara en el acto de su servicio, la primera
vez sufrird 8 dfas de grillete en las obras pablicas; doble por la sequnda;
y al arbitrio del corregidor por la tercera... *

El reglamento en cuestién contemplaba disposiciones tan prudentes como
aquellas del derecho a prioridad para el uso de los coches, advirtiendo
"que si ocurrieran a un tiempo dos personas de distinto sexo a fletar co-
che y no hubiera mds que uno, serd preferida la mujer por la debilidad y
recomendacién de su sexo; y si fueren dos del mismo (sexo), ha de pre-
ferir a quien primero hablare al cochero; y si por una rara casualidad am
bos hablaren a un tiempo, preferiré a quien primero tomare la llave de la
portezuela...”

Preocupaba ya desde entonces los probables abusos de los cocheros, que
no es otra cosa, que un fenémeno de demanda de transporte que supera
la oferta de vehiculos disponibles. Asi, al sefialar las tarifas oficlales,
indica que deben acatarse "no sélo dentro de la ciudad, sino una legua
fuera de ella, como Guadalajora, Peibn, Piedad, Tlaxpana, Etc.”

Y a los pasajeros olvidadizos y a los cocheros aprovechados, advierte que
"tuego que los fletadores desocupen los coches, los cocheros les han de
pedir que los registren para que vean si han defado alguna cosa"; y si
por casualidad la dejaren a pesar del reconocimiento, el reglamento no
transije con el hipotético "derecho" del hallazgo, sino que exige que "la
restituirén los cocheros sin exigir hallazgo ni gratificacién, so pena de que
serdén castigados como ladrones..."

La tradicién de lo propina no la tolera ni fomenta el reglamento en cues -
tibn: "los cocheros no han de pedir, directa o indirectamente, gratifica-
cidén, refresco, gala ni otro gage, como lo quiera que lo nominen, ni en
pretexto de mds pronto y mejor servicio ni por haber sufrido al mojarse u
otra incomodidad...".

Disponfa también que hubiera treinta coches de providencia, marcedos del
lo. al 30, con cifras de nueve pulgadas de largo; que fuesen de hechura
corriente pero sélida; decentes de todas sus partes, asl interiores como
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exteriores,” on’ cocheros” de Ilprea', sombreros de tres picos, casace y cal-

26n de"un",corlor‘,' chupa,’ vielta’y collarin ‘de otro y franja de hilo de colo
res: S i

Prevenlase que los coches se situbran diagriamente de 7 a 13 horas y de 15
“'a 22 horas, distribuyéndose asi: 12 frente al atrio de Catedral; dos en lao
calle qué fue del Arzobispado (hoy de la Moneda}; cuatro en la Plaza de
Santo Domingo; dos en la Plaza de JesGs (hoy Av. Pino Suédrez y Rep. del
Salvador); y los diez restantes en lo Casa de Proveedurfa, dejondo en li-
bertad a los concesionarios para que, si querian, en tiempo de aguas pu-
siesen dos de los diez coches de repuesto frente a la Direccién de Tabaco
y otros dos frente a la Pélvora y Naipes, 15 minutos antes de las 12 ho-
ras y antes de las 17 horas, que correspondifan a las horas de salida de
los empleados, y disponiendo que en los dias de comida (funcién en el Teg
tro Coliseo) pasasen 6 de los coches a situarse en la Plaza del Colegio de
Nifias (hoy esq. de las calles de Bolivar y Venustiano Carranzal, desde la
oracién de lo tarde, hasta que, acabada la comida, la guardia se retirara.

El precio de alquiler seria de $ 5 por dfa, 20 reales por medio dia, 4 reo-
les por hora y 2 reales por media, quedando prohibido a los cocheros ho-
cer galopar a las mulas o caminar perezosamente.

Por supuesto, la rigidez de las tarifas incluyé excepciones saludables que,

inspiradas en la reglamentacién de Revillagigedo de 1793, se refieren a que
cuando los cocheros se desvelaran por servir a los trasnochadores que iban
al Coliseo, estos "deberén pagor 4 reales por viaje agunque durara menos de
15 minutos..."

La cortesia y hasta la estética no estuvieron ausentes del rigor de los acu-
ciosos redactores de este segqundo Reglamento. Asi, indican que los coche
ros, ademéds de profesionales, jbvenes y pulcros, deben ser corteses; "han
de ser précticos y no aprendices, hombres de conducta regular, sin vicios
de embriaguez , ni viejos faltos de fuerzas; y estarén obligados a tratar
con comedimiento a cualesquiera persona que ocupen sus coches...”

El Reglamento especifica que salvo los concesionarios, ninguna persona po-
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dfa poseer coches de alquiler, "pena de $ 50 por la primera vez, de $ 100
por la segunda, y de perder el coche y las mulas por la tercera®.

Concluida en 1812 la concesién de Banineli, Domingo Marfa Pozo, Vocal de
la Junta de Policfa, elaboré un Tercer Reglamento (lo. de agosto de 1812)
que el virrey Venegas confirmé el 25 de octubre de ese afio. En él se
estipulé un impuesto anual, por coche, de $ 50 destinados al empedrado
de las calles.

Estas disposiciones operaron hasta 1818, en que g cambio de $ 5,500 anug
les, el Tte. Cor. Francisco Bustamante tomé la concesién que le fue retira
da en el México Independiente, el 30 de julio de 1824.

Cuando la Revolucién de Independencia toca a las puertas de la capital vi
rreinal; cuando el enviado del Podre Hidaigo, José Mariano Jiménez, lleva
en persona un ultimétum al virrey Venegas a su residencia en Chapultepec;
cuando las avanzadas insurgentes se encuentran en Cudgjimalpa y hasta
ocultan lo coballada en las cuevas de Son Agustin de las Cuevas (hoy Tlul
pon) pasa de 2,500 el numero de coches que circulan en la entonces, his-
terizada Ciudad de México.

La amenazadora proximidad del ejército insurgente de Hidalgo no era la Gni
ca molestia que padecian los 150,000 habitantes de la Ciudod de México; su
frian, también , la del "intenso" tréfico de aquellos 2,500 coches que roda
ban por las calles, muchos "incomodos por el ruido infernal de su trénsito,
cimbrando los edificios con lo pesado de sus cargas; estropeando el empe-
drodo y causando no poca olarma a los habitantes de aquelios buenos arios®,
aios que empezaron ¢ dejor de ser "buenocs" desde que en Dolores, la no
che de un 15 de septiembre, Hidalgo le fracturé la columna vertebral a la
conventual tranquilidad del virreinato.

A partir del Grito de Dolores, la vida de la Ciudad de México reflejé con

fidelidad las caracteristicas de la lucha armada de Independencia. Asl du
rante once arios, hasta 1821. Al terror que las tropas de Hidalgo trajeron
a los capitalinos cuondo llegaron a los goteras de la ciudad, siguieron lar
gos afios de inquietud cuando eron inquietudes los triunfos de Morelos; o
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de casi agonia cuando aparentemente la insurgencio se habfa desintegrado,
desgastado o desvanecido por lo prolongado de la lucha y una mayor efi-
ciencia espafola en el campo de las armas y en la téctica de la represién.

En ese lapso, la evolucién de los transportes citadinos repta mansamente.
Nado significativo ocurre. La tecnologla aplicado al transporte permanece
estética; el vapor, usado para el transporte hobrla de inaugurarse en Ing
laterra hasta 1825 y, en México, en 1850, en un tramo de 13.6 Kms. en-
tre el Puerto de Veracruz y El Molino. El primer gran ferrocarril que
brindé a la Ciudad de México las ventajas del transporte fue el México -
Veracruz en 1873, con 470.8 Kms., cuando en Inglaterra se disponian de
13,200 Kms. de vias férreas y en los Estados Unidos de 13,711 Kms.

EPOCA INDEPENDIENTE

Al consumarse la Independencia de 1821, la Ciudad de México, fue escena-
rio, actor y espectador de un alud de sucesos, reacciones, emociones, cir
cunstancias y fenbmenos riquisimos en matices de todo tipo: pollticos y re
ligiosos, psicolégicos y filoséficos, humanos y econbémicos., Ingenuos unos,
inspirados otros, grotescos algunos, muchos descabellados. Nunca tuvie-
ron mejor tribung la gron dilocuencia, el patriotismo exacerbudo, la insen
satez que no por bien intencionada es menos irreflexiva... Era el grito,
el primer grito del nino que cobra su primer contacto con el oxigeno del
mundo al abandonar mediante forceps, un vientre dentro del que a obscu-
ras permaonecié 300 arios.

Asl al consumarse la Independencia, sobre la capital se extendié un singu-
lar aliento nacionalista. En tipica reaccién pendular, este aliento condujo
a los exaltados a pensar que la liberacién més que el destierro de los espg
fioles, suponla el rescate de lo indigena y el retorno del pals, y de la Ciu
dad de México en particular, a un 8mbito histérico identificado con la Gran
Tenochtitlén.
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Hubo proposiciones que se refirieron, concretamente, a la dinémica urbana
y a los transportes de lg ciudad de Méxica. En el " Proyecto de Policla
pora la Ciudad de México, que un europec-americano presenté a su Altéza
Serenfsima, la Regencia del Imperio Mexicano®, impreso por Mariano Onti-
veros en 1821, se cosechan excelentes ejemplos de la vehemencia indepen-
dista que propone soluciones urbanas para la capital.

Entre otras cosas, este "europeo-americano! sugiere ‘'construir un gran
canal de 50 varas de anchos por 6 de profundidad que circunde la Ciudad
de México en un radio de media lequa desde el centro de la Plaza Mayor.
Con este gran canal se comunicarén otros canales que, en diferentes direc
clones, hqn de cortar el émbito de México, los cuales serén navegables,
adornadas sus orillas con drboles y calzadas y dotados de puentes para
agilizar la comunicacién., Todas las calles estorén empedradas y tendrdn
banquetes enlosados de dos y media voras de ancho y una sesma de alto."

También sugiere que para vigorizar la tributacién fiscal de lo Ciudad, "to-
do coche que ruede dentro de lo Ciudad de México pagard un real diario.
Por cada caballo, mula o burro que esté dentro de la ciudad, se pagaré
una cuartilla cada dia”.

Para entonces, la capital albergaba 140,000 habitantes. El servicio de
transporte urbano, entonces, era atendido por 2,500 coches, entre particu
lares y los de alquiler.

Los transportes, como la vida de la capital - la vida toda de la Repablica -
hubo entonces de atrofiarse, encenegarse en los pantancs de fas frecuentes
asonodas,guerras civiles e invasiones extranjeros que convulsionaron al -
pais.

Obviamente, la capital no permanecié impermeable a las convulsiones que
agitaron al pais durante largas décadas del Siglo XIX. Mds bien, punto
politico neurélgico, la ciudad de México las padecié més directa, incisiva-
mente; convulsiones que esclerosaban todo desarrollo social, politico, eco-
némico y urbano.

Durante el Siglo XIX, la canoa indigena oin resuelve con eficiencia el pro-
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blema del transporte de pasajeros.y mercancias y el de la recreacién del
capitalino. X

El Canal de la Viga era importante via fluvial y, sin duda, el paseo més
socorrido’'y el més hermoso por estar en pleno y fertillsimo campo. "La
Calzada esté dividida por tres hileras de frondosos sauces;. por la central,
la més ancha, transitan jinetes y carruajes; y por las laterales, la multi-
tud de paseantes que no tienen para alquilar siquiera un caballo y menos
un carruaje; a pesar de ello, son los mds alegres del paseo®, dice Emma
Cosio Villegas en la "Historia Moderna de México*.

La desecacién de los lagos, iniciade aan antes de la Conquista y prosegui-
do impetuosamente durante el virreinato, no pierde ritmo durante el S. XIX;
error que frecuentemente se comete y se festefa porque, dfgase lo que

se diga, sella. el destino ecolégico de la Ciudad de México y le impone la pe
soda carga de despejor una parodoja urbana; combatir y expulsar el agua
para poder crecer; y mientras mds crece y se vuelve monstruosa su sed,
buscar la reconciliacién con el agua y mandarla traer desde distancias enor
mes y antiecondémicas.

Si urbanismo es armonia y su primer gran exigencia y expresién es armo-
nizar, organizar, estrechar la interdependencia del ambiente natural a los
fines y necesidades del hombre, y establecer entre ambos una identidad de
tal manera eficaz que le permita la realizacién de su destino, el urbanismo,
pues, en lg Ciudad de México, muchas veces ha ignorado sus recursos, su
misién, y lo que es peor: se ha olvidado del hombre al dejar que la capi-
tal, ciudad lacustre con cultura lacustre, inscribiera al agua en la lista de
sus enemigos personales.

El comandante del Mexicaltzingo, Manuel José Robledo de Bejar, impecable
coronel de caballeria, decide incursionar en los Gmbitos de la marina, y en
1843 propone una simbiésis de caballos y canoos. Asi sugiere el estableci
miento, entre Xcchimilco y la capital, de un sistema de canoas impulsadas

por tracciébn animal, cancas que serfan tiradas por potros, segtn publicé

el "Diario del Gobierno de la Repiblica Mexicana® en su edicién del 12 de
marzo de 1843, proyecto que el 19 de julio 1843 merecié clevarse a catego-
ria de concesién oficial para un perfodo de 5 arios.
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A partir de 1840, los empresarios mejor informados de los avances europeos
en materia de transportes, se haclanlenguas elogiando la aplicecién del va-
por en la navegacién en rios y lagos. "Cosas del diablo", decifan las fami
lias; "cosas del ingenio", replicaban gentes como Mariano Tagle, quien en
1840, segln dijo el "Diario del Gobierno de la RepGblica Mexicana" en su
namero de 5 de octubre, "pidib un privilegio para fletar un buque de va-
por que navegara por un nuevo canal que abrirfa, a cargo de su personal
economia, desde ciudad (de México} hasta la poblacibn de Chalco”.

El uso del vapor, hasta entonces reservado a gentes con mdés entusiasmo y
vehemencia que con vocacién empresarial, hubo de esperar a Mariano Ayllén
para que, efectivamente, operarse con buen éxito en el ramo de los trans-
portes.

"La navegacién por barcos de vapor dard trabajo a los que los busquen,
acortard la distoncia, fomentaré lo industria, vivificar& el comercio; seré,
en una palabra, uno de los mds notables ocontecimientos que marquen la
era de la grandeza nacional. Poner pues, obstéculos a la obra del Sr. Ay
lién, seria contrariar de una manera tan directa como eficaz los intereses
més caros de la Replblica. Y esto es precisamente lo que sucederia si no
se hiciese efectivo el pago de la deuda sagrada que existe a favor de este
ciudadano. Como ya hemos indicado ontes, por una parte la folta de cum-
plimiento de los convenios celebrados; y por la otra la necesidad de erogar
grondes gastos para lo realizacién del provecto, han hecho que el Sr. Ay-
l16n haya tenido grandes compromisos para no suspenderle. A pesar de
todo, habria tenido que hacerlo asi, a no ser por el generoso auxilio que
le ha prestado el Sr. Fernando Collado. pero al punto que han llegado las
cosos, los trabajos se paralizarian, la obra se harifo irreolizable, el Sr. Ayllén
quedaria arruinado y la nacién resentirio un perjuicio gravisimo, si el cré-
dito del Sr. Aylién seconfundiera con tantos otros, procedentes de contra-
tos y especulaciones poco honrosas....”

Aylldbn empezd a saborear la victoria el 13 de mayo de 1848, cuando, en la
Garita de la Viga, fue testigo de lo botadura del casco del primero de sus
barcos de vapor, cn cuya quilla exhibfo un nombre elocuente, significativo:
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"Esperanza”, que en los primeros dilas de agosto de 1850 iniciaro.el ser-

vicio Méxica~Chalco.

A portir de esc histérica fecha, los lagos de México se transforman en cam
po de operacién del vapor y de un grupo de empresarios que, tras de la
tuella herdica de Ayllén, se improvisen transportistas. Para entonces, los
tiempos de recorrido justifican con creces la introduccién de! vopor, en fo
navegocién: soliendo q las 17:00 horas del embarcadero de Lo Viga, se ha
cfan cinco minutos a Sta. Anita, 15 a S. Juanico, 20 a Ixtacalco y 23 a
Mexicaltzingo. Total: 63 minutos. Al regreso, ”fovorecido el vapor por
la corriente”, superéd su "record": 4G minutos.

£l gobierno del Presidente Judrez, reinstalado en la capital en julio de
1867, nombré uno Comisién para estudior los problemas del Valle de Méxi-
co y proponer soluciones para la navegacién libre en el canal de Chalco. '

Como fenémeno significativo, debe hocerse notar que, incluso después de
lo introduccién de las bestias de tiro y de carga, no fue sino hasta medio
dos del Siglo X1X cuondo revelucionondo el sistema de arrieros, en México
se empezd o generalizor el uso de vehlculos de carga y pasaje. Ello ocu-
rrié después de la invasiébn norteomericana, de cuyos ejercitos los mexica-
nos agprendieron a servirse de los grandes carros de transporte y de las

diligencias o carruajes de 9/12 asientos.

Varios acontecimientos convergen para que, en materiag de transportes, la
Ciudad de México empiece a cosmopolitarse, y que de ciudad-aldea preocu-
pade solamente por un transporte urbano destinado a satisfacer sus estric-
tas necesidades dentro de su estricto perimetro, conquiste una nueva fiso~
nomfo: lo de sede que se vuelve corazén de servicios de transporte que
trascienden lo urbono y lo suburbanoc y se proyectan ol Gmbito naocional.

Por una parte, el 24 de diciembre de 1825, la Replblica desmonto legalmen
te el monopolio que, en materia de transporte servicio urbane, el virreino-

to hobla venido obsequiando a sus favoritos.

Por el controrio, la RepGblica, en aquello fecha, publica el primer Reglo-
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mento, reglamento liberal, que permite que todo ciudadano, mientras esté
dispuesto a pagar una cuota mensual promedio de 80 centavos ($ 10 anua-
les} por carruaje, pueda operar tontos como quiera.

Gracias a esta apertura legal en 1830, 70 coches por término medio concu-
rrieron al sitio ubicado en lu hoy Plaza de la Constituciébn; 15 al del Cole-
gio de Nifias (hoy Esq. de Venustiano Carranza y Bolivar) y 5 al de la

Plaza de Santo Domingo. Para entonces, el Censo registra, al lado de 146
coches, 24 omnibus y "wayines" y 16 carretelas, 9 casas que alquilan caba
llos, 23 talleres que componen carrocerfas y ... 11 cuidadores de caballos.

Como ejemplo de las cambiontes estructuras del turismo contemporéneo, de
un turismo del que se dice que lo Unico que tiene de permanente es el cam
bio, se alude a la tendencia actual de las grandes empresas dreas de filtrar
se en el campo del alojamiento.

El fenbmeno no es nuevo en México. Tampoco lo es la sagacidad del trans
portista que, como complemento de servicio para sus pasajeros, debe esta-
blecer facilidades de hospedaje en aquellos puntos de sus rutos en donde
no las hoya.

En México, el creador de esto simbibsis transporte-alojamiento es un hom-
bre inolvidable en la historia moderna de transportes y del alojamiento en
el pafs. Un empresario cuya vida flirtea con los linderos de la novela. No
en balde Manuel Payno lo cita en los "Bandidos de Rlo Fric" y elogia la
energia que multiplica para mantener lo buena orgonizacién de sus diligen-
cias: para este dindmico empresario, no eran obstéculos los ladrones, las
Huvias ni las dificultades de los caminos.

Altamirano y Guillermo Prieto ("Memoria"), también hacen justicia a Ansel-
mo Zurutuza { ( -1852), extraordinario transportista, mesonero, o ya ho-
telero, eficientisimo ejecutivo que cobraba multa a sus cocheros cuando se
retrasaban, y quien , vehementemente, dseguraba que "las diligencias lle-
van las simientes de la civilizacién entre el polvo de sus ruedas....”

Vascode origen, Zurutuza fue socio de Manuel Escandén en el negocio de
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las diligencias, .que sirvieran a la capital y al resto del pals.

Por su parte, su socio Manuel Escandén (1820 ?-1862) también merece re-
cordarse en cualquier resumen histérico referido a los transportes en la
Ciudad de México. En 1833 compré a empresarios norteamericanos la pri-
mera linea de diligencias, establecida en el pals: la de México-Veracruz,
“conservando a los empleados y cocheros extranjeros®. (Todavia en 1843,
el administrador de la empresa era irlandés}). Refiriéndose a Escaondén,
Altamirano dice que”... antes de lo estatua que le consagrarfa la posteri-
dad por haber sido el obstinado solicitante del FF.CC. México a Veracruz,
merece una inscripciébn conmemorativa por haber conducido la primera di-
ligencia de la capital de la Repiblica a la Ciudad de Puebla”.

En lo que se refiere a la Ciudad de México, estas diligencios atendian las
que, entonces, equivalion a rutas sub-urbanas,

. A Churubusco, Tlalpan y San Agustin de las Cuevas (Tlalpan}, uti
lizando diligencia o guayin. Salia diariamente de las calles de San
Agustin (hoy Republica de Uruguayl} y "vuelve el mismo dfa".

A Tacubaya y Chapultepec,utilizando omnibus. Salla 2 veces diarias
del Callején de Dolores. "Vuelve las mismas veces por 2 reales en
cada viaje".

. A Guadalupe Hidalgo, utilizando omnibus. Salla 2 veces diarias del
Callején de Dolores, y "Vuelve las mismas veces por 2 reales en ca-
da viaje.

A Mixcode, utilizando guayin. Salfa una vez al dia de la colle del
Coliseo Viejo (hoy Av. 16 de Septiembre} y "Vuelve el mismo dia".
Precios 4 reales por viaje.

Al finalizar 1876, en la Ciudad de México operaban 30 sitios y circulaban
182 coches - nos dice Moisés Gonzélez Navarro en lo "Historia Moderna de
México" de Daniel Cosio Villegas -, Al ario siguiente, circulaban 206 co-
ches de alquiler, de los cuales 58 eran berlinas, 48 calesas, 36 calesas
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cerradas, 10 cués, 317 coches cerrados, 14 "trols carts" y 3 "victorias".
Los mé&s de ellos, eran "huacales grises y de colores, indefinibles... ti -
rados por animales flacos y maltratados", y sus Surigas se distingufan por
su vocabulario soéz. Particularmente en tiempo de lluvias, nadie habla
tan insolente como un cochero. E! Reglamento del 4 de mayo de 1894 es-
tablecié que los animales que tiraban de los coches debian ser mansos,
"hechos al tiro", no permitiéndose 1os lastimados, enfermos o flacos.

Puntilloso en aquello de la higiene y de fo correcta presentacién, a los co
cheros exigfa "que se presentaran aseados, vestidos con pantalén, chaque
ta, chaleco y corbata, tocados con sombrero de fieltro y calzados". Pres
cribfa que sélo usaran el latigo "cuando fuera indispensable" y que se con
dujera el coche "al paso rodado”. La tarifa que se fij6 para los coches de
primera era, de 6:00 a 22:00 horas,de $ T por hora; de $ 0.75 para los

de segunda, y de § 0.50 para fos de tercera. Después de las 22:00 horas
fa tarifa se duplicaba.

En la "Memoria Documentada" de los trabajos municipales desarrollados en
1898, el Lic. Juan Bribriesca Secretario del Ayuntamiento, informa que
"El término medio diario de coches de alquiler en servicio fue, durante el
afio de 1898, de 460. Como ademés trabajon 20 carruajes extraordinarios,
que son Jos que no circulan diariamente, el nGmero toto! de coches en ser
vicio es el siguiente :

De bandera amarifla ($ 0.50 la horaj 343
De bandera colorada ($ 0.75 la hora) 120
De bandera azul { $ 1, la horal 17

Total 480

“Hay 77 sitios plblicos de coches de alquiler, 16 mds que el aio anterior,
por concesfones otorgadas en el presente... El ntmero de bicicletas ins-
critas fue de 3,391 hasta.el 4 de diciembre de 18%8. E! producto de im-
puestos a corruajes de alquiler [ue de $ 46,045.65; el de carruajes particu
lares, de $ 60,315.66; el de velocfpedos de $ 13,734.05.
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Cuando amanece el S. XX, la Ciudad de México censa 37 coches de 1a,
claée; 179 de 2a. y 315 de 3a. Calcule las proporciones y tendré una ima
gen razonablemente aproximada de la composicién social y econémica de la
comunidad capitalina: de un total de 531 carruagjes, el 7% estaba reservado
para pasajeros de primera clase; y el 93% restante para los de segunda y
tercera clases... sin considerar a la masa - enorme, caudalosa, empobre-
cida - que no teniendo recursos paora hacer uso ni de los carruajes de ter
cera clase, podria clasificarse en una jerarqufa de subciudadanos o de in
trusos dentro del porfirista "establishment®.

Lo Replblica no fue impermeable a las corrientes tecnolbgicas de la época,
cuyos ideblogos inventaron el més insélito de los cultos; el culto al cami-
no de hierro y al ferrocarril, elevéndolos o categorfa de panaceas de ma-
les y soluciénpara todas las carencias que mantenfan crénicamente postra
da a la economic del pals.

La azarosa vida de México durante sus primeros afios independientes, sal
picados de asonaodas, golpes de estado, revueltas, sublevaciones, motines,
cuartelazos, levantamientos, alzamientos y cien otras formas de anarqulo,
hicieron que el pals llegase con retraso a la revolucién de los transportes
y al advenimiento de los ferrocarriles.

Hijo de Francés, el presidente Ignacioc Comonfort (1821~1863) merece ser
citado en toda crénica que aluda a los transportes en la Ciudad de México,
a la que, en 1857, la dota de dos rutos ferrocarrileras: el 4 de julio, lo
que conduce a la Villa de Guadalupe (segundo de los ferrocarriles estable
cidos en el pais; el primero fue el tramo de 13.6 Kms. Veracruz-£El Moli-
no, inaugurado el 16 de septiembre de 1850}, construida bajo la supervi-
sién del ingeniero neoyorkino Robert B, Gorsuch; y el 16 de septiembre,
la que inicialmente llega a Tacubaya desde donde, posteriormente, por el
0. se dirige a Santo Fe y por el Sur a Tizapén, pasando por Mixcoéc y
San Angel; y hacia Tlalpan, pasando por Churubusco, San Antonio, San-
ta Ursula y Hueyapulico.

Para 1875, ambos ferrocarriles urbanos languidecen y el vupor debe ceder
a la mayor economia de la tracciébn animal: las locomotoras son substituidas
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por mulas. La causa de este aparente retroceso radicabo en que las vras‘
instalados no soportabun el peso de las mdquinags de vapor, sufriendo gran
des desperfectos, que lo mismo producia elevacién del costo de manteni~ -
miento comoe continuos accidentes.

Con su mansedumbre, su resistencia y con su domesticidad, la mulo, pa~
so ocompasado, forma parte de una importante jornada en la historia de
Ios transportes en (a Ciudad de México.

En 1809, por primera vez, a la mula se fe engancha o un tranvia, Esto
ocurre en Inglaterra, y el sistema tarda 47 anos en llegar a México, cuarn
do el 13 de ogosto de 1856, el propio Congreso Constituyente reunido en
Querétaro, expide una ley otorgando concesién para introducir este ser-
vicio en fa Ciudad de México, asl, las primeras vias correspondieron a
una rula que iba de la costa O. de la Catedral Metropalitana (frente al
hoy Monte de Piedad} a lg Ermita de Tacuboya. El servicio se inicib en
1860. Torifa : 1 real,

Paro una nueva ruta, la concesibn se otorgd en 1861, ahoro a Chalco, que
no pasé més allé de Tlolpan. Concesiones posteriores permitieron unir ef
centro de la capital con el Peridén, Azcapotzalco y otros lugares.

En 1863, los tronvias de las yo mulitiplicados rutas eran administrados por
un excelente ejecutive, Romén Guzmén [1B25-1884), veracruzano y banque
ro, @ cuyos esfuerzos se debi¢ la construccién de los FF.CC. urbonos de
la caopitai. Guzmén, asociado en 1885 con Angel Lerdo de Tejoda, consti
tuybé una empresa efemplar; la Comparifa de Ferrocarriles y Tranvias del
D. F., y absorbiendo a los pequedas empresas que operaban independien
temente, creb un técito monopolic del transporte urbono. Los beneficios
de esta centralizocién y el talento administrativo de Guzmdn puede usted
opreciarios en el balance de 5 arfios mds tarde - 1880 - presenta lo Compg
Afa; 175 Kms. de vias, 55 locomotoras, 600 coches de pasajeros, 80 corros,
3,000 mufas y caballos, 300 conductores, 800 cocheros, 100 inspectores,
1000 trabojadores y un veterinorio con varios oyudantes. Torifa del pa-
soje: 6 centavos.
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Para 1898, el Distrito Federal disponia de 421,891 M. de rutas atendidas
por "Lineas férreas de locomocibn a vepor unas y a sangre otras", dice
la "Guia General Descriptiva en la Repiblica Mexicana® (México 1899},
red que cubre ‘'casi todas sus calles y que llega a Tlalpan, Guadalupe,
Hidalgo, Tacubaya, Azcapotzalco, Tacuba, Chapultepec, Santa Fe, San
Angel y Mixcodc”.

En 1877 la empresa de ferrocarriles urbanos y el Ayuntamiento de la Ciu-
dad de México proyectaron el, para entonces, formidable programa de ex-
pansién de rutas. Asfl de la Plaza Mayor (hoy Plaza de la Constituciénl,
por las calles de lo monterilla (5 de Febrero) hasta Necatitlén (5 de Febre
ro) y Plaza del Arbol (plaza Nezohualcbyotl), para enlazarse con la que
existe en San Lucas (San Lucas).

Los trabajos para realizar estg interesonte expansién se programaron cui-
dadosamente: las obras, se ejecutardn sin entorpecer el trénsito del pabli-
co; serén por cuenta de la empresa las que hayan de hacerse en las calles,
a fin de que por éstas queden en buen estodo para el servicio plblico; al
terminarse el ferrocarril, la empreso quedaré obligada a hacer la limpia de
las atarjeadas.

No podré la empresa usar otra traccibn que la animal; la anchura de la via
y dimensiones de vagones serdn las usadas actualmente.

La empresa se obligé o realizar las obras en 18 meses; transcurrido este
plazo, salvo el caso de fuerza mayor, sin que se haya cumplido con lo ex~
puesto, se daré por caduca la concesién, pudiendo otorgarse a otra perso
na o empresa, debiendo, en este caso la empresg reponer o indemnizar los
perjuicios que hubiese causado en las vias pablicas. Duraré la concesién
99 anos.

Se aproximaba el fin del siglo, vibronte, irrumpla la electricidud. Aplica
da a los transportes, habria de alterar el paisagje urbano; por una parte,
desterraba a la mula; por otra, habriu de hacer necesario la instolacién
en Indianilla de talleres y de una planta para proporcionar energla a los
vehiculos, colocar Iineus eléctricos y sembrar de postes las calles en las
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diferentes rutas.

En 1882, un consorcio inglés negocié y obtuvo la concesién del primer mo
nopolio para la electrificacién de los tranvias, concesién que suponia la -
adquisicién de los ferrocarriles capitalinos por parte de una nueva empre
sa; la Compadiia Limitada de Tranvias Eléctricos, presidida por Tomés Mc
Lean.

Y por més que ya en 1888 funcionaba unag primera ruta de 2 Kms. de lar

go practicamente reservado al uso exclusivo del Presidente del Ayuntamien
.to, Guillermo Land y Escandén (1884-1927), no fue sino hasto 1900 cuando
el Lic. Ignacio Mariscal, Secretario de Relaciones Exteriores, en compaiila,

del Lic. Joaquin Casasas, Pablo Escandén y el Cap. de Ingenieros Porfi-

rio Dfaz Jr., inauguré lo primera ruta; México-Tacubaya. Las lineas fue

ron construldas bajo la direccién del Ing. Worwik; los flamantes coches se
adquirieron con lo empresa J.G. Briel, de Filadelfia, EE,UU., y los gene~
radores con General Eléctric Company, en Febrero del mismo ario se inau-
guré la de la Villa de Guadalupe.

En el histérico primer viaje de la primera ruta, el flamante vehlfculo hubo
de acatar el Reglamento de 1896 que establecla, para cuidar de la sequri-
dad pablica, una velocidad méxima de 10 Kms. por hora. Vehiculo cémodo,
elegante, bien alumbrado, transporté 24 pasajeros - cupo completo - ese
significativo 15 enero de 1900, y en medio de la expectacién del pueblo,

en 7 minutos recorrid la distancia Indianilia-Chapultepec, en 6 la de Cha-
pultepec-Tacubaya.

En tranvia de mulas, mulitas, el viagje del Zé6calo a Azcapotzalco, signifi-
caba cerca de 60 minutos. En 40 minutos, el eléctrico recorrfc la misma
distancia y transportaba triple nGmero de pasajeros.

El servicio eléctrico, pronto gané la confianza del plblico, por més que
algunos incidentes y accidentes nutrieron las péginas de algunos periédi-
cos capitalinos, como el de aquel tranvia de 2 pisos, como los europeos,
que aparatosamente volcé en lo "curva® de Chopultpec, lo que determiné
que se les excluyera, limiténdose el concesionario a los de un piso.
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En diciembre de 1900, la concesién y bienes de la empresa fueron transfe
ridos a otra companiia inglesa; The México Eléctric Transways Co., y és-
ta o su vez, en 1907, a le Companifa de Tranvias de México, bajo cuyo
régimen fue ampliada la red urbana hasta las dimensiones y rutas que hoy
prevalecen.

Durante la primerao década del siglo, fue intensa la adquisicién de unida-
des de transporte eléctrico. Durante fa Revolucién, se interrumpié el
ritmo ascendente del servicio, siendo intervenido por el Gobierno de 1915
a 1918.

Un movimiento social como el de la Revolucién de 1910, tan radical en sus
aspiraciones concretadas en la Constitucién del 5 de Febrero de 1917, hu

bo de dislocar medularmente las estructuras y el ritmo vital del pals. Por
supuesto, la ciudad de México no pudo permanecer indiferente a este po-

deroso, incisivo fermento. El plan era simple: derribar el antiguo orden,
dinamitar los estructuras econbmicas imperantes, alterar profundamente la
anatomla de una nacibn en cuya capital tenlo el espejo, lo suma y la resul
tante del esquema de todo el pais.

En marcha franca, la Revolucién hubo de frenar, naturalmente la marcha
urbana de la capital. Aquellos eran momentos que convocaban mdés o la
fase destructiva de un proceso social eminentemente renovado, que a un
esplritu constructivo que, para no ser prematuro y falso, debfa, por de-
finicién, aguardar su turno histérico.

Asi, desde 1910 (470,600 habitantes) hasta 1930 (1'230,000 habitantes), la
Ciudad de México repta con pereza desde un nivel de rancho grande de
principios del siglo, hasta el de trepidante compromiso de volverse ante-
cedente urbgno que, con el tiempo, evolucionaria hasta conformarse en
la primera o segunda ciudad del mundo en nGmero de habitantes.

En la historia contemporénea de lo Ciudad de México, esos 20 ovfies cons-
tituyen algo asf como un perfodo de tierra de nadie; un intermedio vaclo,
un calendario sin dias en lo que se refiere a dinédmica urbana, sélo alte-
rado por las corrientes humanas que, procedentes de provincia, buscon
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asilo en la capital, y que poco a poco forzarén la virginidad de sus aleda
fios para ir procreéndole nuevas colonias y un perimetro més dilatado.

En 1929, la gutoridad que gobierna al Distrito Federal, ha sido reestruc
turada por el Presidente Calles, en virtud de la Ley Orgénica del D.F.,
y Territorios Federales de 31 de diciembre de 1929, que dividié al Distri
to Federal en un Departamento Central formado con los territorios de los
hasta entonces municipios de México, Tacuba, Mixcolc y parte de los de
Ixtapalapa, Guadalupe Hidalgo y Azcapotzalco; y 13 delegaciones “for6-
neas"; las antiguas municipalidades de Guadalupe Hidalgo, Azcapotzalco,
Ixtacalco, General Anaya, Coyoacén, San Angel, La Magdalena Contreras,
Cudjimalpa, Tlaolpan, Ixtapalapa, Xochimilco, Milpa Alta y Tléhuac. La
Ciudad de México serfa la cabecera del Departamento Central, que a la
vez tendrd carbcter de cabecera del Distrito Federal y capital de la Re-
pablica. Por tanto, desaparecfan la Ciudad de Tacubaya y las Villas de
Tacubaya y Mixcoac para fundirse con la Ciudod de México.

El Gobierno del Distrito Federal, estd a cargo del Presidente de la Repi-
blica, quien lo ejerce por medio de un organismo administrativo y politi-
co denominado Departamento del Distrito Federal, que tiene a su cargo
todos los asuntos que hasta el 31 de diciembre de 1928 correspondieron

al Gobierno del Distrito Federal y a los Ayuntamientos. Al nacer en 1928,
el nuevo organismo dispuso, paro ese afio, de un presupuesto de § 35 mi
liones.

No podemos relatar ni comprender los capftulos de la historia del trans-
porte en la Ciudad de México sin conocer como antecedente fisiolbgico,

el principio de la escalada demogréfica que, en pocas décadas, la ha con
ducido a padecer los traumas urbanos de una grave macrocefalfa que ha
afectado y afecta a todas las células de todos sus tejidos y al funciona -
miento de todos sus 6rganos, dentro de los cuales, el del transporte, jue
ga papel decisivo.

Los episodios bélicos de la Revolucién no se ensafiaron, precisamente, con
la capital, més bien, sali6 razonablemente librada del caiibn y de la carga
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de caballeria en comparacién con otras ciudades o regiones, lo que deter
miné que se volviese albergue codiciado para centenares, miles de fami-

lias de provincia que hufan de la "bola" y que en la metrépoli se incor—

poraban a nuevas fuentes de trabajo surgidas al calor y consecuencia de
la Revolucién; unag renovada y més numerosa burocracia, los nuevos co--
mercios y nuevas industrias y ocupaciones que el aglomeramiento prohija
ba tales, como los camiones de pasajeros.

Asl empezé a crecer la Ciudad de México, fenémeno particularmente ad--
vertible entre 1921 y 1930. (En tanto que en 1921, por cada 100,000 ha
bitantes del Distrito Federal 55,900 eran nativos del Distrito Federal en

1930 sélo 49,200 lo eran). En ese lapso, la Ciudad de México, cuya su-
perficie excluye las delegaciones, empieza a padecer el impacto de la in-
migracién. En 1910, por ejemplo, concentra el 65.3% de la poblacién del
Distrito Federal, en 1921, 41 67.9%. En 1930, cuando el pals alberga 16
millones de habitantes, los 947,000 habitantes de la Ciudad de México y

el 1'299,000 del Distrito Federal expresan este evidente proceso de con-

centracién urbana.

De 1900 a 1930, la poblacibn del pofs aumenté oproximadamente en 3 mi--
llones de habitantes, de los cuales el 20% correspondié a la Ciudad de --
México (insistimos: este cblculo excluye a las delegaciones entonces cen-
sadas independientemente).

Obviamente, este impacto se reflefa en el nGmero de personas que deben
atender las necesidades de transporte urbano; en 1921 se censan 9,712
personas que trabojan en comunicaciones y transportes, contra 24,949 en
1920, aumento que se refiere a cifras absolutas y no cifras relativas en
las que ciertamente se registra una disminucién leve, explicada porque
la substitucién de carretas y otros vehiculos de carga y pasajeros tira-
dos por animales dié lugar a menor nimero de autovehiculos que, natu-
ralmente, demanda menos personal,

Durante las primeras tres décodas de este siglo, y salvo excepciones, el
sistema de tranvias disponia de lineas tendidas en circuitos de Norte a
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Sur y de Oriente a Ponjente, "lo que en la actualidad presenta muchos -
inconvenientes para el pablico, dado que en esta forma resulta deficien-
te el servicio que para otra época posiblemente fue muy bueno’.

Este servicio estaba operado por la Companifa de Tranvias de México, --
S.A. empresa que contaba con 2 clases de carros: los usados desde su
fundacién, hacifa mds de 30 arios, y los de tipo moderno, idénticos a los
usados en las principales ciudaodes de los EE. UU.

Para 1930, cuondo la capital alberga 1.5 millones de habitantes, 39,953

casas y edificios y el terreno urbano mds caro - precio catastral - cues
ta § 550 el M2 en la esquina de Bolivar y Av. Froncisco I. Madero, la

ciudad censa 10 establecimientos especializados en la fabricacién de "ca
rrocerias para outoméviles®. un banco especializado -el Banco Nacional

de Transpartes- y, en materia de autotransportes, 1,413 automébviles -

oficiales, 8,318 outoméviles particulares, 7,704 automéviles de alquiler;

366 camiones oficiales, 1,714 autoblses para pasajeros correspondien--

tes o 55 diferentes lineas, 4,896 camiones de carga, 230 motocicletas y

7,668 bicicletas.

La desatencién en que la Compania de Tranvias de México mantuvo ol -
servicio durante esas tres primeras décados de este siglo, repercutié
en las condiciones de trabajo de su personal. Este fue a lo huelga en
1935 y, junto con el carédcter explosivo del conflicto, condujo al gobier
no a intervenir en el problema -momento histérico que serala la prime-
ra intervencién del Estado en un problema que trasciende las posibili-
dades del sector privado; el problema del transporte masivo, y que —-
con los arios justificarfa la construccién del Metro- para lo cual se rea
lizé un estudio de la empresa y del servicio, concluyéndose que de no
modificarse radicalmente la organizacién de la empresa, esa fuente de
trabajo esté condenada o desaparecer. Pero no fue sino hasta 1945, -
superada momenténeamente la huelga del 35, cuando agudizado el litigio
obrero-patronal, el gobierno ocupé los bienes de la Comparila, encon--
tréndoles en el mayor abandono. Desde ese ario hasta fin de 1951, la
posesién de los bienes de la Compaiia fue puesta en entredicho, impi-



43

diendo este litigio lo posibilided de mejorar el servicio. 5in embargo, en
ese perfodo la administracién gubernamental establecié la primera Iinea de
trolebits de la Villa de Guadalupe (Gustavo A, Madero) a la Ciudad de -
los Deportes.

Merced a un convenio firmado el 7 de noviembre de 1952 entre la Compg
fifo de Tranvias de México y el Gobierno, este Gltimo entré en dominio -
pleno de los bienes de aquella. El 1° de diciembre, ol asumir la Presi-
dencia de la Replblica Don Adolfo Rufz Cortines, ordené un estudio so
bre lo situacién del servicio que condujo a poner en prdctica un plan -
de reestructuracién y modernizacién del mismo, que hizo que los viejos

y destartalados tranvias amarillos fueran substituidos por aerodinémi--

cos transportes verdiblancos, los PCC, de mayor capacidad, comodidad

y velocidaod. Este proceso de modernizacién gradual terminé el 28 de -
agosto de 1956.

El estudio ruizcortinista incluyé la programacién y proyeccién de nuevas
instalaciones para el mantenimiento de las unidades, recomendando mu--
dar el depbsito de los tranviaos hasta entonces ubicado en el lugar ya -
para entonces obsoleto, ligado a remembranzas que su nombre evocag !
patios y talleres de "La Indianilla®.

De ahl el depésito emigré hacia nuevos patios y talleres en San Andrés
Tetepilco, General Anaya, donde en una superficie de 200,000 M se -
etablecieron instalaciones y locales para almacenes, talleres y patios de
estacionamiento, tanto para tranvias como para trolebiises, asi como pa
ra las oficinas administrativas. El costo de las nuevgs instalaciones --
fue de § 150 millones.

En abril de 1974, el Servicio de Transportes Eléctricos disponia de 177
tranvias y 348 trolebises. Los primeros cubrian 13 rutas y los segun
dos 23, (10 de éstas, creadas de 1970 a aquella fecha).

El sistema transportaba cotidianamente 29,166 pasajeros por hora (700,000
al dfa; 21 millones al mes; 252 millones al ario). En 1973 dié servicio a
235'906, 000 pasaferos, 51 millones més que en 1970.
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En los talleres del Sistema de Transportes Eléctricos (STE), remozar ca
da tranvia costaba $ 150,000 y cada trolebls $ 100,000 al Gobierno de!
D.F., en Canadé , lo modernizacién de un trolebls costaba Ois, 35,000
{437,500), circunstancia que dié lugor a que especialistas del Canadd y
de los EE.UU. vinjeran a México para conocer las técnicas utilizodas pg
ra el remozamiento de las unidodes STE.

En 1974, informé el STE, de 13 millones de pasajeros dfa que se trans-
portaban en la Ciudad de México, 610,000 lo hacfan en vehiculos del --
STE: tronvia y troleblses. La longitud total de la red atendida era de
387 kms. (220 kms. de los trolebuses y 167 kms. de los tranvfas). El
servicio fue cubjerto por 805 unidades (550 trolebuses y 255 tranvias}
y atendido por 3,650 trabajadores, de los cuales 1649 participaban direc
tamente en la operacién.

Con el nuevo siglo, los primeros automéviles invadieron la Ciudad de -~
México. En 1903, su nGmero ascendla o 136. Tres afios después, su -~
mulitiplicacién fue de "locura” 800. Ante tamaifio desmén motorizado y -
para prevenir accidentes, el Gobierno del D.F., dicté el Reglamento -
del 25 de agosto de 1903, que ordenaba prudentemente que los vehfcu-
{os fuesen de sistemas mecénicos “suficientemente experimentodos y co~
nocidos". En lugares poco transitados, la velocidod no excederia de -
40 kms. y en los de mayor circulacién, de 10 kms. Donde ésto fuera

excesiva, no debian rebasar a coches de traccién animal) y tranvias.

Al aproximarse a los cruceros, se anunciarfan con una trompeta o con

un timbre sonoro, y si asu.&taban a los animales, deberfan aminorar su

velocidad y atn detenerse.

En seguida vinieron los automdviles de alquiler llamados "taximetros’, -
pintados en laca amarilla, con dos compartimientos separados por un --
discriminador cancel de vidrio que contribule inocentemente a alentar -
la tucha de clases: uno para el proletario-conductor, el otro para el ~

oligarca-usuario; y con una cajita contadora de las longitudes recorri-

das en la que un timbre sonaba con vertiginosa répidez.
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Hacia 1929 hubo aproximodamente unos 25 sitios de coches de alquier en
fa Ciudad de México; cada uno tenfo de 15 a 30 unidades.

La introduccién de los seméforos se hizo en 1930 a una iniciativa del
Club Rotatorio, el que entre sus socios reatizé una colecta de fondos ra
ra financiar su compra e instalacién. Como fue insuficiente el total de
lo colectado, Lamberto Hernéndez, rotario y entonces Jefe del Departa-
mento del Distrito Federal, aporté fondos oficiales que permitieron la
adopcién de este sistemo en la Ciudad de México.

El Centro Social de Choferes, el brazo "choferil" de io Casa del Obrero
Mundial, agrupé inicialmente a los taxistas desde 1921 hasta 1929, en que
se inicié una técita desbandada.

El primer cisma de! Centro se registrd en 1926, al ocurrir la separacién
de la Alianza de Camioneros de México que, posteriormente, vino a asumir
fa direccién y el control no sélo de los propietarios de camiones, sino
también de fos choferes de los autobtses.

La era de! automévil como vehiculo de transporte surge con lo expansién
que se registra en los EE.UU. después de 1918, cuando la industrfa he-
reda, capitaliza y usufructiia los formidables progresos tecnolégicos alen
tados por la primera Guerra Mundial. En sélo 7 gios (1918-1925), la
produccién crecié de 1 400,000 a 3 700,000 unidades.

Por otra parte, durunte la primera década, el automévil no pudo compe-
tir con el tranvic y la carretela, debido a fos problemas técnicos que sy
ponia su conduccién, su mantenimicnto, su reparacién y sus elevadas ta
rifas de alquiler.

Es hasta a portir de lo segunda década cuando se empiezu a generalizar
su uso, primero como coche de alquiler y, después, como improvisado
autoblis u "omnibus" pora 5 pasojeros.

La constunte baja que hucia 1917 sufria el vafor adquisitivo de fu mone-
da, dacentud fos problemas cconémicos de aquellos capitatinos sujetos a
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ingresos fijos. El pals empezaba a salir del movimiento armado y la ines
tabilidad econdmica amagaba permanentemente a los esfuerzos por retor-

nar a una razonable normalidad. Asl, en junio de 1917, los trabajadores
de la Comparifa de Tranvias se lanzaron a lo huelga. Otros gremios; co
mo electricistas y meseros, se les unieron.

Al estallar la huelga de tranvias y dislocarse el principal medio de trans
porte metropolitano, la crisis inspiré lo capacidad de improvisacién de al
gunos imaginativos propietarios de pequerios automéviles a los que suje-
taron a un répido tratamiento de cirugla pléstica mecénica para transfor
marlos en incipientes, oportunos vehfculos para el transporte de pasaje-

ros.

Sin emborgo, operaba como el embrién motorizado de un servicio que, a
partir de entonces, ya nunca abandonarfa las calles de la Ciudad de Mé
xico, reservadas hasta entonces a la traccién animal o ol tranvia eléc--
trico.

Como antecedente prehistérico de los tronsportes en la Ciudad de Méxi~
co debe citarse el intento que René Roseel, antes de 1917, realizé para
establecer la primera ruta; Plaza de la Constitucién~Villa de Guadalupe,
utilizando 4 unidades con motores Prothos, intento fracasado debido al
pésimo estado de las calles y a la nula atencién que merecié de las auto
ridades.

La "camionadad” principié en el afio de 1915, y en el mismo arfio se princi-
pi6 a organizar, defectuosamente, la Oficina de Tréfico que expedia tar
jetas que habfan sido impresas para autorizar la circulacién de carrua~
jes de tiro y unos cuantos de los primeros vehiculos de motor, conforme
al Reglamento de Circulacién de Vehiculos del! 6 de agosto de 1913, que
fue la primera reglamentacién. Sobre la inscripcién que declfa "Certifica
do de aptitud para manejar carruajes particulares de tiro", se sobrepo-
nfa, en mdquina, la palabra "automéviles”. Estas tarjetas, con membre
te del Gobierno del Distrito, tenfan el sello del "Ayuntamiento Constitu
cional",
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El servicio de camiones que empieza @ nacer en 1917 en ocasién de la —-
huelga de tranvlas, despide un fuerte oroma familiar: familiares son el

propietario y los operadores: familiares son el chofer y el cobrador; y

familiares son las relaciones que los choferes establecen con los usua--

rios, relaciones exentas de formalidades tales como horarios pre-estable
cidos y rutas rigidas de recorrido.

Pero una vez terminada la huelga de los tranviarios, la gente volvié a

usar los trenes eléctricos. Estos, por una parte, se fueron haciendo -
Insuficientes para otender las necesidades de transportocién de una me
trépoli que crecia, pues una ampliacién del servicio de transportes eléc
tricos requeria costosas inversiones (nuevas vias, cableados y unidades
que deblan importarse}; y otra, los camioneros, paladares sensibles al

sabor de lo lucha y al de las utilidades, estaban dispuestos a dar la -

batalla, y la dieron.

De momento, la Companfa de Tranvias no se digné en conceder belige--
rancia a los intrusos, augurdndoles vida effmera por el raquitismo que
padecian y el estado general de las calles. Sin embargo, otra fue la -
historia: el camién habria de sobrevivir, pués més que como competi--
dor inmediato del tranvia, nuestro intruso habfa nacido como recurso -
complementario para atender la transportacibn de pasaje excedente.

Como el propietario-chofer no resistia fisicamente los 2 6 3 turnos de -
jornada diaria, ide6 asociarse con otra chofer no propietario, mediante

la percepcién de un porcentaje que fluctuaba entre el 20 y el 25%. Asl
al multiplicarse la copacidad de servicio de los camiones, se creé el —--
ambiente propicio paro su reglamentacién, fenémeno alentado tanto por

la autoridad del Ayuntamiento como por los propios camioneros.

Asf, allé por 1921, el Ayuntamiento y poco después lg Jefatura de Tréfi
co que dependia de! Gobierno del Distrito, expldieron los primeros per-
misos formales de ruta y licencias para circular. Por su parte, los ca-
mioneros adquirieron la conveniencia de imponer orden en el inevitable

desorden de los primeros tiempos y superar el problema de caos de las

"rutas" duplicadas, triplicadas.
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La inexplicable inexperiencia inicial de los ayuntamientos al expedir gran
namero de permisos de rutas y licencias de choferes, originé una pronta
sobresaturacién de servicios que determiné que lo que en un principio
pintase como negocio razonablemente lucrativo, terminara por volverse in
costeable, culminando esta situacién anGrquica con un sangriento motin
en que terminé una manifestacién de camioneros, afiliados entonces al
Centro Social de Chauffeurs, motin ocurrido el 27 de febrero de 1922
frente al Palacio del Ayuntamiento, durante el cual resultdé incendiado
parte del archive municipal y un saldo de varios muertos y heridos.

El Gobernador del Distrito Federal era, entonces un hombre sensible a
estos problemas sociales: el Gral. Celestino Gasca, quien procedié a im-
plantar normas administrativas destinadas a eliminar la anarquia que se
padecfo en la explotacién de los servicios; se limité el nimero de vehicu
los y se determiné el namero de los que integrarian cada una de las II-
neas en operacién; a cada camién se expidié una outorizacién para circu
lar en la rute denominada "permiso de ruta”; se realizaron convenios de
cardcter administrativo entre autoridades y organizaciones de comione-
ros choferes gue permitian que los propietarios compraran colectivamen-
te camiones para retirarios de la circulacién y hacer costeables los ser-
vicios y quedd establecido que, en lo sucesivo, si la troansportacién re-
clamaoba aumento de unidades, se revalidarian los permisos cancelados,
antes que expedir nuevas autorizaciones; que la Companiia de Tranvias
no fuese autorizada a explotar dmnibus y que el Centro Social de Chau-
ffeurs asesorase a lu Jefatura de Trdansito, Jefatura que dejé de depen-
der del Ayuntamiento, volviéndose parte del Gobierno del Distrito Fede-
ral.

A Celestino Gasca en el &mbito del sector pablico; y a los uguerridos in
tegrantes del Centro Social de Chauffeurs se deben, incuestionablementc,
los primeros pasos firmes que se dieron para crear la estructura juridi-
ca que habria de auspiciar la organizacién formal, técnica de los servi-
cios de autotransporte de la capital de la Replblica.
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Entre los primeros camioneros, frecuentemente surgian disputas por el -
pasaje, sobretodo en aquellas rutas que no cubrian los tranvias. Fue
entonces cuando empezé a germinar la idea de organizar los servicios ca-
mioneros urbanos.

En 1927, bajo la presidencia de Plutarco Elfas Calles, se registré el pri-
mer intento de organizacién, constituyéndose la primera Unién, balbucean
te Unién que més que para colaborar con las autoridades a mejorar el ser
vicio nacié para eliminar fa competencia entre los propios choferes, compe -
tencia que cada vez hacia mds incosteable la operacién de los vehiculos
por Ila frecuente baja de tarifas que se velanobligados a hacer.

Los choferes organizados en las "iineas" no perdieron su carécter de pro-
pietarios individuales; la Iinea era solamente la forma de explotar en comtn
una ruta. La anterior propiedad particular, individual, siguié subsistien-
do por largos arios. La asociacién en lineas se hacla para adquirir formal
mente el derecho o circular en una ruta, pero sin que nadie, mds que su
propietario, pudiese intervenir en las cuentas de un camibn.

En 1927 el gobjerno del Presidente Colles dictaminé que los propietarios de
camiones deberfan organizarse en cooperativas de produccién, intento que
fracasé en medio de lo desorientacién general, la inexperencia en materia
de orguanizacién cooperativa y la ambicibn que la nueva situacién desaté en
algunos dirigentes cooperativistas.

Segin el Reglamento publicado en el Diario Oficial del 30 de noviembre de
1929, a los propietarios de "autocamiones" se les concedia un plazo de 3
afios para poner en circulacién vehiculos con capacidad minima de 15 asien
tos. "Perfectamente acondicionados”. Aludiendo a los camiones de "un
solo piso", se autorizaba un méximo de 40 pasajeros, Los permisos de ru
ta serfan cancelados cugndo, entre otras irregularidades previstas, los
beneficiarios de las autorizaciones de ruta las vendan o las cedan a empre
sas extranjeras.
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Fue .a partir de 1929 cuando los camiones comen:zaron a organizar las If-
neas como sindicatos de propietarios, con vistas a acogerse en el futuro
inmediato a la naciente Ley Federal del Trabajo que en esos momentos se
discutia, pero que entrd en vigor hasta 1932. Estos sindicatos de propie
tarios se organizaron, mds que con propésitos de servicio pablico, con el
de constituir una agrupacién de defensa patronal frente g los intereses de
los trajabadores.

Durante toda la década de los treinta, la organizacién y estructura inter-
na de las lineas siguidé los mismos diserios iniciales. Sé6lo hubo un intento
serio de reestructuracién del servicio de tronsportes durante la presiden-
cia del General Lézaro Cérdenas, quien promovié lo formacién de coopera-
tivas del tipo escandinavo, donde los trabajadores serfan los propietarios.
Por razones similares a las que llevaron al fracaso el intento cooperativis-
ta de 1927, éste también naufragé.

Hacig fines de la segunda década, los choferes dispusieron de una agrupa
cién propia, que nacié en el seno de la Casa del Obrero Mundial: el Cen-
tro Social de Chauffers, organizacién de lucha gremial que agrupaba tam-
bién a los propietarios de camiones publicos. Al expanderse el servicio

hasta 1920, también aumento el namero de choferes propietarios, cuyos in
tereses no sélo diferfan de los lineamientos generales del Centro, sino que
incluso eran antagénicos. Asf, pronto nacié una tendencia separatista por
parte de los propietarios, quienes, sin abandonar de momento el Centro,

en 1919 fundaron la Alianza de Camioneros de México, la cual agrupé no

sélo a los del Distrito Federal, sino también a los transportistas foréneos.

En pocos ofios, la Alianza de Camioneros cobré fuerza propia y a través de
su labor dentro del Centro Social de Chauffeurs, consiguié obtener gasoli-
na subsidiada.

En 1926, habiendo yo desaparecido la Casa del Obrero Mundial para In --
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corporarse g la CROM (Confederacién Regional Obrero Mexicanal, la alian
za consiguié definitivamente separarse de esa agrupacién, pero no fue si
no hosta 1958 cuando se protocolizé la alianza.

Durante el decenioc 1940-1950, las lineas de camiones urbanos se sigule-~
ron desarrollando. Este crecimiento contribuyé a alentar -para después
padecerlas~ las caracteristicas del desenvolvimiento capitalino: su anar--
qufa y lo desigual de su crecimiento. Asf, las llneas de camiones hubie
ron de establecer rutas de acuerdo con ese ritmo y con esos vicios. -

Conforme aparecifan nuevas concentraciones de poblacién, se iban esta--
bleciendo las lineas (cada linea cubre una sola ruta, formalmente, pero

con "servicios" o sub-rutas, tratando de hacer rentable el servicio).

Las lineas fueron adquiriendo mayor complejidad en su estructura inter-
na; sus diversos servicios se especializaron y, en ocasiones, adoptaron
formas modernas de organizacién de empresas. Se generalizé la idea de
que las Ilneas deberian hacerse cargo de la administracién de los camio-
nes, en vez de que fueran individualmente administrados, respeténdose
los derechos de los propietarios. Con ello se aprovechaban las venta—-
jas de ta divisi6bn del trabajo y se ensayabag una explotacién mdés racio--

nal del equipo.

El 30 de diciembre de 1958, el Presidente Lépez Mateos expidié la Ley -
que creé la Unién de Permisionarios de Transporte de Pasajeros en Cao-
miones y Autoblses en el Distrito Federal, con cardcter de institucién
plblica, y cuyo presidente era nombrado por el Jefe del Departamento
del Distrito Federal y sus 8 miembros consejeros por la usamblea de la
Unién, que estaba constituida por todos los propietarios de camiones que

tenfon concesiones para el transporte urbano.

En octubre de 1966, la Presidencia de la Republica, por conducto del -
Departamento del Distrito Federal, autorizé la creacién del Comité Con--
sultivo del Transporte integrado por técnicos de amplia experienciu en ~
la materia, con el propésito de quesugirieran las medidas que deberian
tomarse para resolver el grave problema del transporte masivo. Simul-
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' téneamente. se ehcargb a la Direccién General de Obras Plblicas y a di-
versas empresas privadas que estudiaran la posibilidad de construir un
sistema de transporte colectivo con vie libre.

- El estudio del problema comprendibé los siguientes aspectos; anélisis es-
tadlsticos que incluia la poblacién del Distrito Federal, medios de trans
porte, autobises locales, autoblses suburbenos y foréneos, soluciones
del transporte masivo en otras grandes ciudades, obras viales en la --
Ciudad de México y problemas del transporte en el futuro: vias de su-
perficie, elevadas y subterréineas que podian ser de mucha o poca pro
funidad: estaciones tipo, equipos tradicionales, nuevos equipos, equi-
pos de llantas neuméticas, sistemos de via, sistema eléctrico, control -
de estaciones, sistemas de telecomunicacién y telemando: estudio de las
caracteristicas del subsuelo de la ciudad, abatimiento de los mantos --
freéticos, anélisis de las calles, sistema de construccién por tuneles,
profundidad de construccién de las estaciones, longitud de los convo-
yes, talleres centrales de mantenimiento y reparacién, edificio central
administrativo, zona de mantenimiento y limpieza de trenes en su opera
cién diaria; estudios econémicos y financieros, andlisis de costos de to
das las posibles constructivas, andélisis de los gastos de equipos mévi-
les, planteamiento de diversas tesis para la recuperacién de las inver-
slones, costos del sistema de funcionamiento, gostos de energla eléctri-
ca, costos de personal, amortizacién de equipos e instalaciones, etc.

Cuando se terminaron los estudios se llegé a la conclusién de que el --
sistema de transporte mds adecuado era el de un tren subterrneo, que
su construccién era viable, que el Departamento del Distrito Federal de
berfa absorber el costo de toda la obra civil y que se tramitara la ob~-
tencién de un préstamo francés -que al fin se logré- por $ 1,630 millo-
nes a un plazo de 15 oiios. Resueltos los problemas de selecciébn de --
transporte el técnico y el econbémico, se procedié a construir las tres -
primeras rutas.

Proyectar el Metro de la Ciudad de México con los pies puestos en tie--
rra, equivalio a que el médico de cabecera reuniese a la familia del pu-
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ciente y, sin eufemismos distractores, sin rodeos le informase que el en-
fermo, gravemente atacado por cien diferentes malestares, necesitaba de un
tratamiento de alta cirugifa. Que era suicida persistir con los unquentos
caseros y las désis de aspirina, que era impostergable hendeir la entraria,
penetrar hasta las visceras y, sin subestimar los riesgos naturales, suje-
tar al paciente - a la ciudad - a un tratamiento severo, integral, valien-
te. Ese fue el diagnéstico técnico de los proyectistas y constructores del
Metro: la ICA, Ingenieros Civiles Asociados.

Y la ICA asl lo hizo: formulé un estudio en donde se enumeraron las prin
cipales dolencias que la Ciudad de México entonces padecia:

1. Demanda excesiva de transportes de pasajeros, debido principalmen
te, a la falta de zonificacién, tanto de lo ciudad misma como del Dis
trito Federal y zonas circunvecinas.

2. Numerosas lineas de autoblses y transportes eléctricos que operaban
sin la adecuada coordinaciébn, provocando, frecuentemente, duplici-
dad y competencia innecesarias en los servicios.

3. Falta absoluta de planeacién en los servicios antes mencionados, que
provocaba que més del 75% de las lineas llevasen sus vehlculos hacia
el primer cuadro de la Ciudad, ocasionando serios congestionamientos
de trénsito.

4. Carencias de terminales adecuadas para los servicios de transprote
urbano, suburbano y foréneo, los cuales estacionaban sus unidades
en las calles del primer cuadro y, muy especialmente, alrededor de
la zona comercial del Mercado de la Merced.

Los problemasde las terminales de autobises en el Distrito Federal eran de
terminadas por 74 lineas de outotransportes foréneos de pasajeros que con
currian a la Ciudad de México. Muy pocas de las terminales de tales lineas
eran adecuadas para los servicios que ofrecfan. La mayorfa se alojaba en
locales pequerios e insuficientes, carentes de salas de espera y gran parte
del espacio ocupado por incémodaseimprovisadas oficinas expendedoras de
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pasajes y algan cubiculo donde se llevaba la contabilidad del boletaje y
se vigilaba lo salida y llegada de autoblses. En algunas de ellas, las

- unidodes se estacionaban en plena calle y donde los pasajeros, aglomera-
dos con sus equipajes, esperaban en los banquetas. Soélo unas cuantas
terminales disponian de andenes.

Por otra parte, eran tantas las terminales que resultaba dificil para los
usuarios localizar su ubicacién.

5. Equipos anticuados o excesivamente usados, cuya operacién provo-
caba servicio deficiente, falto de confort y de lenta operacién.

6. Folta de trazo adecuado de gran nGmero de avenidas y calles impor
tantes, que obligaba a recorridos exagerados por falta de continui
dad entre las mismos. El 15% de la superficle urbana estaba dedi-
cada a la circulacién.

7. Horarios de trabajo (oficinas, comercios, centros industriales, asl
como escuelas, espectbculos, etc.), poco congruentes entre si, lo
que provocaba constante movimiento y demanda de transporte du-
rante casi todas las horas del dia.

El intenso movimiento diario de pasajeros en transportes urbanos era, como
hoy, causa de congestionamientos de trénsito, que podian ser de poca im-
portancia en las zonas periféricas pero que, incrementados en el drea del
primer cuadro de la Ciudad, provocaba problemas muy graves. 65 De las
91 lineas de autoblises y transportes eléctricos metropolitanos concurrian

a esag 4rea. Es en este primer cuadro donde se registraban al igual que
hoy, las méas altas concentraciones de actividad digria y donde las calles
son las mé&s angostas: en é&i, varias veces al dia transitaban 4,000 de las
5,600 unidades de que - entonces - disponfan los sistemas colectivos,
transportando 157,500 pasajeros - promedio - hora (3,780,000 diarios).

Todo esto explicé que en esta zona, en las horas criticas, la velocidod de
circulacion de vehiculos lleqora a ser menor a la de una persona caminan-
do, lo cual da ung clora idea de lo que los congestionamientos representun
en pérdidas de tiempo asf como en consumos y desgastes excesivos de los
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equipos de transporte.

Los sigulentes son las. fechas de las inauguraciones de lineas y de amplia-
ciones del Metro. :

- 29 de Abril de 1967: Se crea el Sistema de Transporte Colectivo :
(S.T.C.) para construir, operar y explotar un tren répido subte<:
rréneo y superficial para el Distrito Federai.

- 11 De abril de 1970: Inauguracién del tramo Chapultepec - Juana -
catlén, de la Linea 1.

- lo. De Agosto de 1970: Inauguracién del tramo Pino Suébrez-Tasque
rfia, de la Linea 2.

- 14 De Septiembre de 1970: Inauguracién del tramo Pino Sutrez -
Tacuba, de la Linea 2.

- 20 De Noviembre de 1970: Inouguraciébn del tramo Juanacatlén - Ta-
cubaya, de la Linea 1 e inauguracién de la Linea 3, de Tlalteloico
Hospital General.

- 10 De Junio de 1972: Inauguracién del Tramo de Tacubaya - Obser-
vatorio, de la Linea 1.

- 7 De Septiembre de 1977: 5e crea la Comisién Técnica Ejecutiva pa-
ra construir la ampliacién del Metro. ( 3)

- 15 De Enero de 1978: Se crea ia Comisién de Vialidad y Transpor-
te Urbano del Distrito Federal para proyector, programar, construir,
controlar y supervisar las obras de ampliacién, asl como adquirir los
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equipos necesarios y entregar los instolaciones al Sistema de Trans
porte Colectivo (Metro) para su operacién y mantenimiento. (. 4°)

25 De Diciembre de 1879: Inauguracién del tramo La Raza-indios
Verdes, de la Linea 3 Norte.

7 De Junio de 1980: Inauguracién del tramo Hospital General -~ Cen
tro Médico, de la Linea 3 Sur.

25 De Agosto de 1980: Inauguracién del tramo Centro Médico - Za-
pata, de la Linea 3 Sur. )

20 De Agosto de 1981: [Inauguracién de la Linea 4, Martin Carrera-
Candelaria.

19 De Diciembre de 1981: lnauguracién del tramo Pantitién -Consu-
lado, de la Linea 5.

26 de Mayo de 1982: Inauguracién de la Linea 4 Sur, Candelaria -
Santa Anita.

To. De Julio de 1982: Inougurocién de la Linea 5, Consulado - La
Raza.

30 De Agosto de 1982: Inauguracién del tramo La Roza-Politécnico,
de la Linea 5.

21 De Diciembre de 1982: Inauguracién de las ampliaciones de la
Linea 1 (Zaragoza-Pantitlén) y Linea 2 (Tacuba-Cuatro Caminos)

20 De Diciembre de 1984: Inguguracién del tramo Tacuba-Auditorio,
de la Linea 7.

12 De Agosto de 1985: Inauguracién del Tromo Auditorio - Tacubg
ya de la Linea 7.
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A 16 anos de inaugurado el primer tramo, el Metro comunica o casi todo

el Distrito Federal; de sur a norte, de este a oeste; de Pantitlén a Obser
vatorio (Linea 1); de Tasqueria a Cuatro Caminos (Linea 2); de Indios Ver '
des a la Ciudad Universitaria (Linea 3); de Martin Carrera a Santa Anita
(Linea 4); del Instituto Politécnico Nacional a Pantitl6n (Linea 5); de El
Rosario al Instituto Mexicono del Petréleo (Linea 6) y de Tacuba a Tacubg
ya (Linea 7).

El total de estaciones en servicio es de 10! para comunicar cada ver mds
y mejor a la gran urbe. La red utiliza, en sus siete llneas, 2007 vagones
que suman 223 trenes que transitan por la misma, a un promedio de 2 mi-
nutos durante 16 horas al dfa para servir o la comunidad capitalina.

En 1972 el Metro transportaba, en promedio, 966 mil pasajeros por dfa la
borable, cifra que en 1980 llegd a 2.8 millones y para 1982 ascendié a - -
3.2 millones.

Los Indices generales de operacién sefiglan que en 1977 los pasajeros trans
portados en la red fueron 660 millones; para 1980 este movimiento alcanzé

a 910 millones de viajeros, y en 1982 la cifra fue de 1,037 millones de pa-
sajeros.

En 1982 la red tenfa una extensién de 78.8 kilébmetros y 80 estaciones, y
en proceso de construccién tramos de las lineas 3 Sur, 6 Poniente y 7.

La Direccién General de Trénsito y Transportes del Departamento del Dis-
trito Federal, admitia (mayo de 1973) que "el sistema de autoblises de la
ciudad no ha dodo el resultado que es de desearse, ya que tiene fallas de
origen. Principalmente, hay limitaciones por causa de la estructura admi-
nistrativa que domina la situacién, ya que existe gran nGmero de empresas
que pretenden regentear servicios que se compiten entre si. - Hace 40 aiios
- continué - se distribuyeron arbitrariamente rutas dentro de la ciudad,
con el resultado de una competencia desleal, superposicién de servicios.
multiplicacién de gastos, alto Indice de accidentes y, en general, de ser-
vicio deficiente".
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"Para resolver este aspecto del problema - concluyé ~ se ha hecho un pro
yecto, ya bastante avanzado, para la reestructuracién administrativa de

las diferentes empresas a un ntmero reducido, a través de la constitucién
de sociedades anénimas, que permitan encauzar la operacién y el manteni-
miento del sistema mediante modernas técnicas administrativas. Al mismo
tiempo se estén dando los pasos necesarios para la conversién de 5,000 ou
tobases para usar motores diesel, renovando oquellas unidades que han cum
plido su vida atit".

Este estudio permitiréd reducir de 7,200 a 6,200 el nGmero de unidades, de
600 a 300 el de las rutas; y de 1,600 a 1,100 kms. la longitud de la red.
Se estimé que el ntmero de paradas podrian reducirse en un 35%.

En junio de 1973, el Departamento del Distrito Federal autorizé la introduc
cibn de un nuevo servicio de autobGses, los llamados "Delfines" y "Balle-
nas”, que contribuyeron a aliviar las presiones de demanda de transporte
colectivo de los capitalinos y a brindar un servicio novedoso en rutas "tu
risticas", para un turisme - simbolo de nuestro época que exige servicios
especioles -. En algunos casos, estas unidades operaban hasta las 2 de
la marana.

Pura 1981, la autoridad de la capital pidié a la Alianza mejor servicio y que
sus camiones no fueran ruidosos ni contaminantes. Se les habia reciente~
mente autorizado un aumento en sus precios: de $ 2 a $ 3. La Alianza
prometié atender la demanda oficial, sin cumplir en un plazo razonable. An
te esta situacién, el gobierno de la ciudad tenia tres alternativas: dejar
las cosas como estaban, subsidiar con altos costos a la Alianza o municipa
lizar el més socorrido medio de transporte urbano. Fue entonces cuando
las autoridades decidieron cancelar las concesiones y resolver el problema
de una vez por todas, lo que supuso para el Departamento del Distrito Fe
deral una carga de enormes proporciones. Al realizarse la municipalizacién
en 1981, se heredaron 6,000 qutoblses, de los que cerca de 4,000 se en-
contraban en pésimas condiciones.

El 18 de agosto de 1981 fue creado el Organismo PGblico Descentralizado
Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruto 100 { 5 ), y el 25 de septiem-
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bre del mismo afio se practicé la revocacién de todas las concesiones otor-
gadas a particulares para la prestacibn del servicio de transporte citadino
de pasaje en camiones en la ciudad de México. ( 6 )

Mediante lo resolucién correspondiente, el DDF asumibé directamente la pres
tocién de ese servicio plblico.

Lo reglamentacién loboral del Orgonismo fue modificada en 1982 para que
los trabajaodores quedaran incorporados al régimen del Instituto de Seguri
dad y Servicios Sociales para los Trabafadores al Servicio del Estado. ( 7 )

El equipo que adquirié el DDF de los ex permisionarios consistib en 6,327

unidades, de las cuales 1,751 eran précticamente chatarra y 1,277en vias

de serlo, por lo que el parque vehicular operable era de sélo 3,299 unida-
des.

Los concesionarios, registrados en 20 grupos, tenfan 78 lineas y 543 rutas
con sistemas administrativos diferentes. El funcionamiento de sus almace-
nes, talleres, depésitos y estaciones de combustible, en deplorable estado,
obedeclan a las précticas mds diversas.

Las 33 instalaciones de encierro y servicio que tenfan los ex permisiona-
rios, consistian propiamente en cobertizos con las herramientas més indis-
pensables pero sin capacidad de dar mantenimiento a los camiones. Cada
permisionario contaba con el niimero y tipo de parque vehicular que més
convenio a sus interéses, pero en la mayorfo de los casos eran unidades
casi inservibles y con problemas de reparacién mayor.

En 1982 se adquirieron 1,514 unidodes, se reconstruyeron 240 y se dieron
de bajo 1,102, se incluyeron 505 unidades de la linea Lomas de Chapulte-
pec - Reforma - Ruta 100, por lo cual a diciembre de ese aiio se contaba
con un parque vehicular de 4,456 autobdises.

Las rutas en operacibéneran 114 y existian 33 médulos con talleres y lugares
de guarda de outoblses, Para ese mismo ano de 1982 se transportaron
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1,524 millones de pasajeros equivalentes a un promedio de 4,2 millones
diariosy con una longitud en sus rutas de 5,900 kilébmetros.

Para 1974 el Servicio de Transportes Eléctricos disponfa de 177 tranvias
y 348 trolebises.

Los tranvias estaban cubriendo 13 rutas con una extensién de 167 kiléme
tros. Los trolebuses servian 23 rutas con desarrollo de 220 kilémetros.

Ese ario, el STE informé que de 13 millones de pasajeros-dia que se trans
portaban en la Ciudad de México, 610 mil lo hacfon a bordo de tranvias y
troleblses.

En 1986 se contaba con 2 llneas de tranvias y 14 de trolebises cuyas lon-
gitudes eran de 31 kilémetros y 300.3 kilémetros respectivamente. El par
que vehicular en operacién era de 30 tranvias y el servicio de troleblses
se proporcionaba con 306 unidodes estando 136 de ellas en situacién bas-
tante precaria y transportaba en promedio 628 mil pasajeros diariamente.

La suerte de los tranvias comenzé a declinar a partir de 1969, o causa de
tres factores. Primero, la construccién del Metro sobre Calzada de Tlal-
pan, que sustituyé una de las rutas tranviarias més importantes. Segun
do, la multiplicacién del transporte de superficie, expresado en autoblises
denominados "Delfines" y "Ballenas”, con una gran capacidod de cupo. =~
Finalmente, por la construccién de Ejes Viales que al suprimir la mayor
parte de las lineas - que obstruian carriles centrales de circulacién, dis-
minuyé riesgos en las paradas y dié fluidez al movimiento vehicular.

Los trolebises que en nGmero de 20 comenzaron a funcionar en 1947, tu-
vieron un incremento importante pero posteriormente declinaron y su utili
zacién no recibié un renovado impulso sino a partir de 1983.

A la mitad de lo década de los 50, el servicio concesionado de automéviles
de alquiler sin itinerario fijo fue reforzado, en los meses de diciembre y

enerao, con particulares que solicitaban permisos para transportar pasaje-
ros en la temporada.
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Con el paso de los arios ese servicio se fue haciendo casi indispensable,
incluso después de los fines y comienzos de ese ario, con lo que finalmen
te se presentb la situacién de vehiculos habilitados que trabgjaban ampara
dos por lo justicia federal.

En la década de los 60, los automéviles de alquiler con itinerario fijo co-
menzaron a ser sustitufdos por las llamadas "Combis", con més capacidad
de pasajeros y una superficie de uso de vialidad ligeramente mayor.

A finales de los afios 70 y principios de los 80 existla una situacién irregu’
lar en la prestacién del servicio pablico concesionado, porque éste se ha-
cla en unidades en mal estado, que funcionaban en calidad de amparados,
“tolerados" o "piratas" generando una total anarqufa y desorganizacién en
el medio urbano.

En septiembre de 1977 se cre6 la Comisién Técnica Ejecutiva del Metro. En
enero del afio siguiente se transformé en Comisién de Vialidad y Transpor
te Urbano y adquirié mayores atribuciones y responsabilidades en las ma-
terios de transportacién de pasajeros y la mejoria y construccién de viali
dades en el Gmbito citadino.

En 1980 se establecié el Primer Plan Maestro del Metro, y en 1982 el Plan
Rector de Vialidad y Transporte del Distrito Federal.

El panorama anterior, trazado a grandes rasgos, fue el marco en el que
se definié la prioridad al! desarrollo, expansién y modernizacién del trans-
porte masivo de pasajeros en los programas del Departamento del Distrito
Federal. '

Ante el problema de la contaminacién ambiental en la ciudad de México el
DDF ha ampliado y reforzado diversas acciones para disminuir sus orige-
nes y efectos, conbase en el Decrelo Presidencial del 14 de febrero de -
1986 y en la Concertacién de -Acciones con Grupos Ecologistas, partiendo
del principio de que los vehiculos automotores son los principales causan-
tes de ese deterioro.



62

Por consiguiente, los efectos de la contaminacién han llevado a revalorar la
contaminacién, han tlevado a revaolorar: el transporte plblico eléctrico, re-
considerar criterios urbanos en la materia y .desarrollar su expansién y
modernizacién.

Ante esa problemdtica, el gobierno capitalino ha implantado una serie de
acciones para combatir el fendmeno, desalentando el uso de vehfculos par-
ticulares, expandiendo y desarrollando el lransporte pablico eléctrico y
disminuyendo la emisién de gases contaminantes en autoblses de transpor-
tacién masiva.

Otras acciones concretas son . incremento de kilbmetros en servicio del
Metro, de Ilneas de trolebises y del Tren Ligero, inicio de la construccién
del Metro Ligero, implantacién de un nuevo Sistema de Funcionamiento Vial
pora el Area Central de la ciudad de México; instalacibn de motores y sis-
temas no contaminantes en 1,966 autoblses de Ruta 100, implantacién de
horarios controlados para maniobras de carga y descarga, verificacién y
diagnéstico de 300 mil vehlculos particulares; reubicacién de los paraderos
de autoblises suburbanos que anteriormente se localizeben en la zona cen-
tral de la ciudad y ahora se ubican en las terminales periféricas del Metro;
unidades que representan en promedio 60 mil viajes al dia.

Parte importante de las acciones anticontaminantes que lleva a cabo el DDF
la constituyen la apertura de pares viales en el llamado primer cuadro de
la ciudad y el cierre poulatino de la Plaza de la Constitucién (Zé6calo) a

todo tipo de vehiculos automotores.

El 17 de enero de 1984 se creé la Coordinacién General de Transporte, co
mo entidad rectora en la materia, o fin de integrar los sistemas de trans-
portaciébn a cargo del gobierno capitalino y dar congruencia a las politicas
de vialidad y transporte plblico y privado concesionado. ( & )

Las atribuciones y funciones de loa CGT son: elaborar y mantener actuali-
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zado el Programa Integral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal;
r’ea/izdr los estudios necesarios sobre trénsito de vehiculos, a fin de lo
grar una mejor utilizacién de las vias y los medios de transporte corres
pondientes, que conduzcan a la mds eficaz proteccién de la vida y la -
seguridad, comodidad y rapidez en el transporte de personas y carga.

Realizar los estudios sobre la localizacién, normas y tarifas que deben
aplicarse para la ubicacién, construccién y funcionamiento de los esta-
cionamientos pablicos, asi como los correspondientes a las tarifas para
autobtises de pasajeros urbanos y suburbanos, de carga y taxis, ade-
més de proponer al Jefe del Departamento del Distrito Federal las modi
ficaciones pertinentes.

Estudiar las normas para la determinacién de sitios de transporte pl--
blico de carga, taxis y autobases, para tramitar las concesiones co---
rrespondientes; determinar las rutas de penetracién de autoblses su-
burbanos y foréneos, asl como los itinerarios para los vehiculos de -~
carga.

Coordinar los proyectos y los programas de las obras de ampliocibn --
del Metro; realizar estudios sobre la forma de optimizaciébn de uso del
equipo de transporte colectivo del sector y, con base en ellos, dictar
y supervisar el cumplimiento de las normas que conduzcan a su mejor
aprovechamiento.

Duronte varios afios, las poslbilidades de desarrollar un transporte co
lectivo financieramente sano y con perspectivas razonables de creci---
miento se vieron limitadas por una politica tarifaria basada en subsi--
dios excesivamente altos, baojo el criterio equivoco de que se favorece
ria a las clases econémicamente débiles.

Ese sofisma econdmico tuvo repercusiones negativas para las closes po
pulares, ya que al no contar el gobierno capitalino con recursos finan
cieros para dotar o la comunidad de suficiente transporte masivo, este
vacio fue llenado a base de los llamadas “peseras”, "combis" y automé
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viles de alquiler que proporcionan servicio particular con tarifas mucho
mdés aitas que las del transporte que opera el Departamento del Distri--
to Federal, con el consiguiente perjuiclo para la poblaciébn de menores -
recursos.

El escollo fue superado parcialmente el 1° de agosto de 1986, cuondo la
Comisién de Precios y Tarifas del Sector Pablico autorizé al gobierno -
capitalino el incremento de tarifas del transporte ptblico bajo su operg
cién, de 60 centavos, 1 y 3 pesos, a 20 pesos por igual en los tres —-
modos de transporte, esto es, troleblses, Metro y autobl(ses Ruta 100.

Paralelamente se expidié el Abono de Transporte, que significa un im--
portante ahorro econ6mico para el adquiriente, en su mayoria usuarios

que utilizan varias veces al dia los variados medios de transporte que

opera el DDF, ya que el mismo permite su uso ilimitado y un ahorro -

respecto al valor del viaje unitario, ademds de ser transferible y tener
vigencia quincenal. Iniciclmente, el Abono tuvo un precio de 700 pe--
sos.

El éxito del Abona de Transporte se advierte en su utilizacién por mi-
llones de usuarios, al representar aproximadamente el 40% de los via~--
fes-persona-dfa que se realizan en Metro, Ruta 100, trolebGses y Tren
Ligero operados por el gobierno capltall}w.

El 16 de mayo de 1987, la Comisibn de Precios y Tarifas del Sector —-

Publico autorizé al DDF establecer para su sistema de transporte pabli
co la tarifo de 50 pesos por pasajero y de 1,600 pesos para el Abono -
de Transporte; y el 21 de diciembre del mismo ario la tarifa se incre---
menté a 100 pesos por pasaje y 3,200 pesos por el Abono de Transpor-
te, en razén a los incrementos registrados en los costos de operacién,

principalmente en el alza de los insumos bdsicos como diesel, electrici--
dad y refacciones, entre otros.

Como resultado del largo periodo de inmovilidad tarifaria, en 1986 -
los subsidios requeridos por los tres organismos del transporte se esti
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maron en 150,000 mitlones de pesos. En julio de ese ario el costo de -
operacién promedio en los tres modos de transporte por pasajero era -
del orden de 36.50 pesos, razén por la cual la tarifa de 20 pesos que

entré en vigor el 1° de ogosto representé entonces el 54.79 por ciento
de dicho costo.

Sin embargo, tanto lo tarifa de 20 pesos como la de 50 pesos quedaron
a la zaga del costo de operacibn, toda vez que en diciembre de 1387 --
ese costo en promedio era de 205 pesos por viafe, haciendo necesario -
incrementar la tarifa de 100 pesos; aunque esos Incrementos disminuye

ron ia diferencia con el costo de operacitn, éste sigue creciendo al rit
mo de la inflacién.

Por lo anterior, las posibilidades de desarroliar un transporte plblico -
masivo financieramente sano se localiza en una revisén permanente de -
las tarifas, en funcién de los aumentos en fos costos de operacién, o -
fin de incrementarias sin eliminar por completo los subsidios.

La Comisién de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR) ha sido el or
gaonismo constructor de fa infraestructura sobre la cual se han expandi

do y desarrolifado los diversos sistemas del transporte masivo en fa Ciu
dad de México.

Los retos, programas y metas afrontados con éxito por ese organismo -
se han debido o la implantacién de moderna tecnologla, a la capacidad y
talento de los técnicos mexicanos y al aprovechamiento y utilizacién exac
tos de los recursos econdmicos y materiales.

COVITUR no stlo construye las nuevas lineas y estaciones del Metro, -
sino gue también se ocupa de la construccién del entorno urbano, es -
decir, distribuidores viales, calles y avenidas, puentes vehiculares, es
tacionamientos, paraderos de autobises, talleres de mantenimiento, na-
ves de depdsitos de trenes, lineas de trolebuses, infraestructura defl --
Tren Ligero y Metro Ligero, entre otras obras.
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De ocuerda af Plan Integral de Vislidod y Transporte, se decidid en -
1982 intensificar ia construccién de lo red del Sistema de Transporte -
Colective (Metra), cuya operacibn en 1986 satisfucla el 29 por ciento -~
del total de viajes-persona-dia efectuados en la zona Mctropalitona de ~
la Ciudad de México.

Duronte el perfodo 1982-1987 se ampliaron las llneos 1,2, 3 y se inaugy
raron la 6 y 7. Por lo que, con la puesta en operocién de lo primera

etapa de la Linea 9, lg red alcanza 131.5 kilémetros de fongitud, con -
118 estaciones en total, lo que significa un incremento de 67 por ciento.

Asimismo, se iniciaron los trabojos de construccidn del Metro Ligero de
Pantitién a Santa Mortha Acatitio, con ung longitud de 13 kilémetros y
& estaciones, y de las ampliaciones de los lineas 7 y 9, con 9.5 kildéme-

tros.

En 1987 el Metro transportd 1414 millones de personas, casi el 40 por -
ciento mds que lo transportado en 1982.

El servicio que otorga el Metro dioriamente tendria que ser sustituido
por 2.4 millones mds de automdviles privados, si consideramos su inten
sidad de uso con respecto a la que se emplea actuaimente.

El problema de la contaminocién ambiental que se registra en lo Ciudad
de México fue uno de los principales foctores que llevaron aof gobierno
capitalino a impulsar, desorrollar y modernizar el tronsporte eléctrico.

Asi, Ia red de troleblses que tenio una extension de 300.3 kilémetros,
en 1987 alcanzé los 510 kilémetros., En la octuclidad se han conclufdo
T40.4 kilbmetros y se encuentron en proceso de construccién 104.3 -
més. Lo diferencia registrado entre los totales abedece a que en el
arfio de 1984 se suspendieron los rutas SCOP-Ciudad Universitario y un
tramo de la que circula por el Eje 3 Sur, con extensién toto! de 35.2
kilémetros, debido a que en el primer caso entré en servicio la Linea
3 del Metro, y en el sequndo caso por la construccién de la lineg 8 -
del Metro.



67

Para dar una idea de la magnitud de la red baste decir que de ser una
sola linea alcanzaria a comunicar a fg Ciudad de México con la de Guo-
dafajara.

Por lo que se refiere al parque vehfcular, en 1988 se contaba con un to
tal de 306 troleblses, de los cuales 136 eran unidades deterioradas del

tipo antiguo y 170 de la marca MASA-SOMEX. Existfan ademés 533 ve--
hiculos antiguos fuera de servicio. E! promedio diario de pasajeros ---
transportados era de 568 mil.

A fines de 1986 se inaugurd ef Tren Ligero en una primera etapa de —-
Tasqueria a Huipulco con una extensi6n de 5.5 kilbmetros que permite -
transportar dioriamente a 40 mil pasajeros con 10 unidades en operacién.
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CAPITULO I1,"-CONCEPTO JURIDICO DEL SERVICIO PUBLICO

En tanto que uno de los conceptos mdas polémicos y mds imprecisos del
derecho administrativo lo constituye el del servicio pablico, para su
estudio, previamente estableceremos el significado gramatical de ambos
vocablos contenidos en el Diccionario de la Lengua Espariola, de tal
suerte que:

Servicio: Derivado del latin servitium: Accién y efecto de servir; méri-
to que se hace sirviendo al Estado o a olra entidad o persona, utilidad

o provecho que resulto a uno de lo que otro ejecuta en atencién suya. Or
ganizacién y personal destinados a cuidar intereses o satisfacer necesida-
des del publico o de alguna entidad oficial o privada.

Pablico.- Derivado del latin publicus: 'Significa notorio, patente, mani-
fiesto, potestad, jurisdiccién y autoridad para hacer una cosa, contrapues
to a privado, perteneciente a todo el pueblo, administracién coman del pue
blo o ciudad, conjunto de personas que participan en unas mismas aficiones
o preferencia o concurren a determinado lugar.

En el Ilenguaje comun, el uso de estos vocablos implica el ejercicio de una
actividad para satisfocer una necesidad y que quien realiza esta actividad
o qulen obtiene el beneficio por su efercicio puede, indistintamente, tratar
se de una persona publica, es decir, una actividad del pablico o en bene-
ficio del pablico.

El origen del concepto lo encontramos en el Derecho Francés, cuando, a
fines del Siglo XVIll, se pretendié establecer una interpretacién jurispru-
dencial con el objeto de resolver conflictos de competencia de los tribuna-
les judiciales respecto a litigios de naturaleza administrativa, derivados
de lo regla de separacién de las autoridades administrativas y dc
las  judiciales, consugrada en las leyes del 16 y 24 de agosto de 17490
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y en el Decreto del 16 Fructidor afio Il que prohibian g los tribunales
civiles conocer de los asuntos de la administracién, creando uné juris--
dicci6bn especial para juzgar las diferencias administrativas, partiendo -
del principio de que toda actividad, negocios o asuntos administrativos
del Estado, escapan de la competencia judicial.

De tal suerte, se otorga facultad a la autoridad administrativa para ---
crear sus propios tribunales con el objeto de dirimir controversias que
se presenten entre el Estado y los particulares con motivo de los actos
de administracién hechos en la ejecucién de servicios pablicos que ella
esté encargada de proveer.

Sin embargo, a pesar de que es el servicio publico, el cancépro que --
permite establecer los Iimites de lo competencia administrativa respecto

a la judicial, este hecho no tuvo como objetivo plasmar, en normas jurl
dicas, una realidad objetiva de la vida social, ni fue un reflejo de nece
sidades que se hubieran impuesto a un juez o al legislador, ni el esta-
blecer normas que permitieran determinar que actividades del Estado -~
son consideradas como un “servicio pUblico”, no hay, por tanto, un --
criterio Gnico que precise una nocién relativa al servicio pablico y, --

las definiciones que de el se han formado, son discordantes en virtud

de que cada una de ellas esté sujeta o diversos conceptos de orden po-
litico juridico 6 politico econbmico.

La legislacién froncesa, sin precisar un claro concepto, abordo la idea
bgjo determinadas circunstancias: el cumplimiento de una misién de in--
terés general; en condiciones exorbitantes del Derecho Comln; bajo la
autoridad y control de una colectividad publica, sometida a un regimen
de Derecho Publico y; que la actividad sea ejecutada por una entidad -
pablica.
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Segén Marcel Waline, en su Tratado de Derecho Administrativo, { 9 ) -
{as tearfas o definiciones del servicio publico se pueden clasificar en:

al Teorfos que lo consideran como toda actividad del Estado cuyo -
cumplimiento debe ser asegurado, reglado y controlado por los -
gobernantes.

b} Teorfas que los consideran como toda actividad de la Administrd="""

cién sujeta a un régimen de Derecho Pablico.

cl Teorfas que lo consideran solo como una parte de la.actividad =
del Estado.

Otros tratadistas estudian las diversas teorfas del servicio pablico bajo
dos grupos: las teorias subjetivas y las teotrias objetivas.

Para Leon Duguit, el servicio publico es el fundamento escencial del De
recho Plblico. YEl Estado no es una potencia que manda, una sobera-
nfa, es unag corporacién de servicios publicos organizados y controlados
por los gobernantes. Se comprende bien ahora, el sentido y la aporta-
cién de la transformacién profunda que se ha realizado en el Derecho -
Pablico, ya que no es un conjunto de reglas que se aplican a una per-
sona soberana. El Derecho Pablico moderno se transforma en un con--
junto de reglas que determinan la organizacién de los servicios pGbli--
cos y aseguran su funcionamiento regular e ininterrumpido, el funda--
mento del Derecho Publico es la regla de organizacibn y gestién del -~
servicio poblico®. { 10 ) Los maestros Andrés Serra Rojas ( 11 } y -
Miguel Acosta Romero { 12 ) coinciden en su critica acerca de esta teo-
ria ol manifestar que Duguit confunde toda la actividad del Estado, co-
mo fenémeno social, con los servicios ptblicos desde el punto de vista




estrictamente de la técnica juridica.

Para Roger Bonnard, ( 13 ) los servicios piblicos son los érganos que
forman la estructura misma del Estado. Los servicios pGblicos tienen -
por objeto esencial el asequrar la realizacién de las Intervenciones del

Estado, es el ejercicio mismo de las funciones del Estado.

Gastén Jéze ( 14 ) establece que servicios pablicos son exclusivamente
las necesidades de interés generol que los gobernantes, en un pais da-
do, en una época dada, han decidido satisfacer por el procedimiento -
del servicio publico, es decir, que son aquellos en que los 6rgonos pl
blicos recurren a reglas de Derecho Administrative para la satisfaccién
de una necesidad de interés general.

Para Luis Rolland ( 15 ) es la empresa o institucién de interés general
que, bajo la alta direccién de los gobernantes, estd destinada a dar --
satisfaccién a las necesidades colectivas del pablico.

Marcel Waline ( 16 ) define el servicio publico bajo cuatro puntos de re
ferencia: i

a) El servicio pablico supone siempre una obra de interés publico a
ejecutar.
b) Es necesario que esa finalidad sea perseguida bajo la iniciativa y

autoridad de una persona de Derecho Piblico que no indica una
direccién permanente o cotidiana, sino solo un poder.de organi-
zacion general y de control.

cl El servicio publico supone una empresa que afronte los riesgos -
financieros y, por otra parte, una organizacién pblica.

71
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d) El servicio publico implica un régimen de Derecho Publico.

George Vedel ( 17 ) afirma que la definicién clésica del servico plblico
comprendio un aspecto material: una actividad que tiene por objeto la -
satisfaccién de una necesidad de interés general y, un aspecto orgéni-
co, que quien se hace cargo de esta actividad es una persona pGblica,

Fleiner { 18 } lo concibe como un conjunto de personas y de medios --
constituidos técnicamente en una unidad y ‘destinados a servir de una
manera permanente a un fin pablico particular,

Garcia Oviedo { 19 ) lo conceptiio como: una ordenacidn de elementos -
de actividades para un fin; que ese fin es la satisfaccién de una nece-
sidad pablica; que implica la accidon de una personalidad piblica, aun--
que no siempre sean estas las que asuman la empresa y; que esta ac——
cibn cristaliza en una serie de relaciones iurfdica; de un régimen juri-
dico generalmente especial y distinto del de los servicios privados.

Benjamin Villegas Basavilbaso ( 20 ) lo considera como lg satisfaccién -
concreta, directa e inmediato de las necesidades colectivas, realizada y
asegurada por el poder publico y sujeta a normas y principios de Dcre
cho Pablico. ’

Gabino Frago { 21 ) lo determina como una actividad destinada a satis-
facer una necesidad colectiva de cardcter material, econémica o cultu--
ral, mediante prestaciones concretas individualizadas, sujetas a un ré-
gimen juridico que les imponga adecuacién, regularidad y uniformidad.

Para Duez y Debeyre ( 23 ) el servicio piblico es un procedimiento pa
ra dar satisfaccién al interés general que implica esencialmente el sumi
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nistro de servicios ol publico que pueden ser de orden material, de or-
den financiero y de orden cultural o intelectual.

Jorge Olivera Toro ( 24 ) afirma que es lo actividad de la que es titu-
lar el Estado y que, en forma directa o indirecto satisface necesidades
colectivas de una manera regular, continua y uniforme.

El Maestro Miguel Acosta Romero define al servicio publico como una --
actividad técnica encaminada a satisfacer necesidades colectivas bdsi---
cas o fundamentales, mediante prestaciones individualizadas, sujetas a
un régimen de Derecho PUblico, que determina los principios de regula
ridad, uniformidad, adecuacién e iqualdad, actividad que puede ser —-
prestada por el Estado 6 por los particulores.

La Ley Orgénica del Departamento del Distrito Federal define el servi-

clo pablico como *la actividad organizada que se realice conforme a las

leyes o reglamentos vigentes en el Distrito Federal, con el fin de satis-
facer en forma contlnua, uniforme, regulor y permanente, necesidades

de cardcter colectivo, siendo de interés pablico, la proteccién de estos
servicios®. ( 25 )

Asimismo, esta ley establece que la declaracion de que determinada acti
vidad constituye un servicio plblico, entrafia la de que la prestacién -
de dicho servicio es de utilidad pGblica. ( 26 )

Las actividades pablicas son servicios de los cuales no puede prescindir
una sociedad, como la justicia, la defensa nacional, la policia, los trans-

portes, la educacién, el crédito pablico y otras.

El hombre tiene necesidades fundamentales que debe imperiosamente de
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sgtisfacer. La suma de las necesidades Vl’nfilvjdualles,forman las necesida
des sociales o colectivas, cuya atencién es cada dfa més compleja e inelu
dible. :

Desde el punto de vista legal, determinar que una actividad constituye
un servicio plblico es obra del legislador quien, en una ley general de
servicios pGblicos, o en una ley que organiza un servicio plblico espe-
clalizado, determina la posibilidad de atencién de dicho servicio.

a) Elementos del serviclo pGblico,

De los criterios y definiciones anteriormente serigladas, no encontramos
uniformidad en tanto que, para algunos, el prestador es el que da ese
carécter a la actividad, para otros es el régimen juridico al cual se en
cuentra sujeta la actividad, para otros més es la propia actividad la -
que da el sello de conceptualizacién y otros piensan que es el fin que
se persigue lo que permite caracterizarlo, de tal suerte que no se pue
de obtener una conclusién general. Sin embargo se pueden rescatar -
algunos elementos de coincidencia: que sea una actividad técnica, su
finalidad de satisfacer una necesidad colectiva, reclizada por el Estado
0, como excepcién, por particulares y bajo un régimen juridico especial
de Derecho Publico.

Algunos otros elementos generales son:

Generalidad.~ Todos los habitantes tienen derecho a usar de los servi--
cios pblicos de acuerdo con las normas que los rigen, es decir, de ~--
acuerdo con su forma, condiciones y limitaciones al mismo.

Uniformidad o igualdad.- Todos los habitantes tienen derecho a presta-
clones en igualdad de condiciones, si cumplen con los requisitos esta--
blecidos en la ley.

Continuidad. - El serviclo no debe interrumpirse, funcionar de acuerdo -~
con lo ley que le da origen, la que, establece las medidas que garanti--
zan tal continuidad. :
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Regularidad.~ El serviclo se realiza de acuerdo con las condliciones pré

vistas por la propia ley.

Obligatoriedad. - Es el deber que tienen las qutoridades de prestar el -~
serviclo como imperativo de la propia ley.

Persistencia.~ Que comprenda nuevas necesidades colectivas definitiva-
mente persistentes o permanentes, es decir, que el servicio pablico de-
be existir en tanto subsistan las necesidades publicas para cuya satisfac

cién fue creado.

La gratitud del servicio.- Que el servicio ptblico debe ofrecerse sin la
idea de lucro, aunque por los costos que la prestacién implica, esta --
Idea se ha transformado en tanto que e! Estado se ha visto obligado a
garantizar la prestacibn de algunos servicios ptblicos mediante tasas --
fiscales especiales, servidumbres, subsidios, financiamientos, etc.

En este mismo sentido, la doctrina no es uniforme respecto al carécter

lucrativo o gratuito de los servicios pGblicos, encontréndonos con algu-
nos servicios como: defensa naclonal, policla, educacién, etc., que son
gratuitos. Otros en que la prestacién requiere, como contraprestacién,
de una compensacién especial que algunos denominan tasa y otros precio,
entiéndase como uno y otro, la cantidad de dinero que percibe el Esta-
do (Federacién, Estado, Municipio, érgano descentralizado o persona --
privada) en virtud o con motivo de la prestacién de un determinado ser

vicio en uso pablico.

Concluyendo, podemos estimar que servicio publico es toda actividad
pablica encaminada a la satisfaccién de una necesidad colectiva o de in-

terés general.

Elemento fundamental de las concepciones y definiciones del servicio pl-
blico que, Indubitablemente debe mantenerse inalterable, es el interés so
cial para atender una necesidad general y apremiante a cargo del po--
der pliblico, creando el Estado una organizacién y un régimen para -~-
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cumplir con ese fin que le permitirén mantener el prden indispensable pa-
ra-la convivencia, la paz social y el libre y sequro desarrollo de los gru
pos sociales al poner a disposiciébn de todos los individuos estas activida-

des, con los elementos legales y materiales que le son necesarios.

Las formas que reviste el servicio plblico, actividad y prestaciones son

variadas en nuestra legislacién: en forma centralizada cuando es atendida

directa o indirectamente por la adrriinistraclén pablica; en forma descentra
lizada cuando es asumido por organismos descentralizados o empresas de
parficipaclén estatal y; por los propios particulares a través del otorga-

miento de concesiones en los que, el Estado los rodea de las mismas sequ
ridades y prerrogativas de poder pGblico, sin desvirtuor sus propésitos

comerciales o industriales., En este caso, el régimen juridico aplicable es
mixto, esto es, de derecho pablico en cuonto a la relacién del concesiona
rio con el Estado y de derecho privado en cuanto a la relacién del mismo

con el usuario.

b)

Clasificaci6n de los servicios ptblicos:

Por razén de su importancia.- Se clasifican en esenciales que se
relacionan con el cumplimiento de los fines del propio Estado (ser
vicios de defensa nacional, policfa, justicia, etc.) y secundarios.

Necesarios y voluntarios.-~ dependiendo de si las entidades pg
blicas estén o no obligadas a tenerlos.

Por razén de su utilizacibn son obligatorios y facultativos.- Los
obligatorios se imponen a los particulares por motivos de interés
general, (agua, alumbrado, alcantariliado) y los facultativos en
funcién de que su uso queda al arbitrio del usuario (correos, trans
porte, telégrafo}.

Por razén de su competencia en exclusivos y concurrentes.- Los
primeros solo pueden ser atendidos por entidades administrativas
o por encago de éstas (policla, defensa nacional, correos, telégra
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fo}.y los sequndos son aquellos due atienden 'ar necesidades que
también satisfacen el esfuerzo particular (educacién, beneficien-
cia, asistencia social).

- Por la persona administrativa de quien dependen y de acuerdo a
nuestro marco normativo, se dividen en judiciales, estatales y
municipales.

- Por razén de los usuarios en generales y especioles.~ Los genera
les consideran los intereses de todos los ciudadanos sin distincién
de categorlas y todos pueden hacer uso de ellos (transportes, co
rreos, telégrafos); por su parte, los especiales solo se otorgan a
determinadas personas en quienes concurren circunstancias espe-
ciales (asistencia ptblica).

- Por la forma de aprovechamiento.- Hay servicios que benefician
a los particulares mediante prestaciones concretas y determinadas,
y otros que benefician a satisfacen las necesidades de una manera
general e impersonal (alumbrado plblice).

- Por las formas como se satisfacen las necesidades colectivas, los
servicios pGblicos pueden ser directos o Indirectos.

- Por su composicién.- Simples cuando son Gnicamente servicios pl
blicos, mixtos cuando son servicios plblicos ajustados a normas de
Derecho Privado. i

- En razén de la autoridad del ente que lo presta.- Servicios publi
cos que demandan necesariomente el ejercicio del poder administra
tivo y los servicios que no requieren el efercicio de este poder y
que, incluso, son otorgados por entes que no tienen el carbcter -
de autoridad.

Otra clasificacién y que atiende a la competencia de los diversos 6rganos
del Estado, en nuestro derecho positivo, es :
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Servicios Publicos Federales.- Su naturaleza se determind por /as‘
facultades "de los 6rganos federales y pueden ser: '

1.~ Exclusivos.~ Son aquellos que el Estado monopoliza para si,

ejerciendo los servicios en forma exclusiva en éreas estratégi
cas como son: explotacién petrolera, correos, telégrafos, emi-
sién de billetes, acufiacién de moneda, etc. (27)

Concurrentes con los Particulores.- Siendo el servicio de la
competencia federal, el Estado organiza los servicios atendiéndo
los directomente o concesiondndolos a particulares como en el -
caso de la telefonfa y la radiodifusién como servicios concesio-
nados. Traténdose de particulares, se rigen en sus relaciones
privadas por el derecho comtn, pero el servicio plblico se ri-

ge por principios de orden ptblico.

Concurrentes con las Demés Entidades.- Traténdose de deter-
minadas materias que no son de la exclusiva competencia federal
y pueden ser atendidos por autoridades federales, estatales o mu
nicipales, tal es el caso de educacién plblica, el turismo, salu-

bridad, etc.

Servicios Publicos de las Entidades Federativas.- EI articulo 124
de la Constitucién Polltica reserva a los autoridades locales, las
materias que no sean federales; asfl las constituciones de los Esta-
dos regulan estas materias y forman la competencia de los servicios
pablicos locales que, a su vez, son regulados por leyes que expiden

las Legislaturas de los Estados.

Los Servicios Publicos Municipales.- Se trata de aquellos que atien
den problemas que afectan_principalmente al manejo de una ciudad
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o de una determinada circunscripcién terﬁitaria/, siendo el caso ~
el de los cementerios, jardines, limpia, alumbrado, etc. (28)

d) Los Servicios Internacionales.- Que son creados por la accién de
la Organizacion  de las Naciones Unidas en determinadas ramas
que interesan a todas las naciones, como son problemas sanitarios,
educativos, asistenciales y otros que se organizan a través de
convenios que celebran los Estados, '

Una clasificacién més los divide en :

Servicios Publicos Propios.- Que son prestados directamente por la Admi
nistracién Publica a través de organos descentralizados.

Servicios Plblicos Impropios o Manejados por Particulares.- En este caso
se satisaface una necesidad de interés general y corresponde a la activi-
dad privada, regulada por leyes y reglamentos de policia, en donde la
intervencién de la administracién pGblica se justifica por el indudable in-
terés pablico que significa su prestacién.

En cuanto a los modos de ejercer el servicio ptblico, son las propias ne-
cesidades pGblicas los que obligan ol Estado a determingrios para su aten
cién oportuna y eficiente, en forma directa o indirecta, siendo los més -

frecuentes:

a) Administracién Directa, en la que el servicio no tiene individuali
dad confiando su gestiébn a su propia organizacién y recursos a
través de la administracién centralizada.

bl El Arriendo y la Administracién Interesada.- En el arriendo el
Estado cede a empresas privadas el ejercicio del servicio de ca-
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- récter econbmico, bajo las condiciones que lg misma administracién

fija, el pago de una determinade cantidad o la particibn de ingre-
sos. En la administracién interesada, la administracién nombra un
gestor del servicio al que se le asigna un porcentaje de ingresos
o alguna porticipaciébn econémica.

Concesién de Servicios Publicos.- La administracién concede o es
tablece un derecho a favor de un particular concesiongrio para que
manefe un servicio a su cargo, por un plazo determinado y bajo
condiciones precisas de naturaleza contractual y reglamentaria, en
tre otras las de obtener ventajos econémicas que lo remuneren de
su inversién.

Descentralizacién por Servicio.- El régimen que se establece es el
mismo de interés pablico que para lo administracién centralizada,
en la que por medio de una ley crea un régimen juridico apropiado,
le asigna una personalidad jurldica, un patrimonio adecuado a su
finalidad, manejéndose con autonomla, reservéndose el Estado fa-
cultades de vigilancia y fiscalizacién respecto a sus 6rganos supe-
riores para mantener la reqularidad del servicio,

En las empresas de economia mixta, persona juridica pGblica y pri
vada; los particulares manejan el servicio bajo normas de derecho
privado con una diversa intervencién del poder pGblico.

Servicios Pablicos Obra de la Iniciativa Privada.- Que son manejag
dos por particulares quienes por su falta de capacidad econémica
reciben ciertos privilegios del Estado, subvenciones, subsidios,
exenciones de impuestos, u otros beneficios.

Formas Mixtas de Atenciébn de un Servicio.- El Estado se reserveg

determinadas facultades, regularmente la de declarar la rescisién de
una concesfén si el servicio no es atendido debidamente por el par

ticular, o bien, que el Estado asume directamente el manejo del ser
vicio debido o acontecimientos graves.
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cl Concesién, Rescate, Reversién y Revocacién.

La concesiébn es un acto por medio del cual se confiere a un particular un
derecho subjetivo a través del cual el poder pUblico le transfiere dere -
chos o facultades administrativas, mediante determinadas cléusulas compro
misorios derivadas del interés pablico que significan el control de la admi
nistracibn pablica.

El término concesién puede significar varios contenidos :

- Es el acto administrativo discresional por medio del cual la auto-
ridad administrativa faculta a un particular a utilizar bienes del
Estado 6 a establecer y explotar un servicio pablico, dentro de
los Ilfmites y condiciones que le serale la ley.

- El procedimiento a trovés del cual se otorga la concesién, o a
través del que se regula la utilizacibn de la misma, aun frente a
los usuarios.

- Puede entenderse como el documento formal que contiene el acto
administrativo en el que se otorga la concesién.

La concesién constituye un acto administrativo discresional, del
6rgano de la Administracién PGblica, que aplica en un caso con-
creto las disposiciones que regulan la materia de concesién.

El régimen juridico que regula la concesién y las relaciones entre
la Administracién y el concesionario es de Derecho PGblico y esté
constituido, por el conjunto de normas establecidas en las leyes,

los reglamentos, decretos, circulares y acuerdos que fijan, preci
samente, el régimen al que estén sometidos la concesién, el conce
sionario y su actividad.

Sus elementos subjetivos son :

- La autoridad concedente que puede ser la Administracién Pablica
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Federal, -local o Municipal.

El concesionario que es la persona ffsica‘a‘t

y que es titulor de la concesibn.

Los usuarios, Gnicamente ante el supuesto:de’l

servicio pablico.

Los principios que rigen la figura jurldica de la concesién” son':

1.

Hi.

Capacidad del Concesionario.- Esta se establece a través de la
ley que organiza el servicio ptblico y puede ser més o menos res
tringida; la nocionalidad.

Las actividades sujetas a limitaciébn, se encuentran previstas por
nuestra Constitucién traténdose del efic4z manejo de las éreas es
tratégicas a cargo del Estado y que sefala en sus articulos 27 y
28. .

Capacidad Técnica del Concesionario.- El concesionario debe reu-

nir clertos requisitos minimos de capacitacién técnica, ya sea en lo

particular, o mediante el personal que contrate para desarrollar la

actividad concedida y contar con los elementos materigles necesarios
para realizar una actividad.

Capacidad Financiera.~ Consiste en que el concesionario tenga el
capital necesario que le permita contratar el personal y adquirir

el equipo necesarios para la prestacién del servicio, asegurando su
capacidad técnica y financieramediante el otorgamiento de garantias.

Plozo.- No todas las concesiones se otorgan por un plazo determi
nado e, incluso, hay concesiones que no tienen plazo, pudiendo

ser este indefinido.

Derecho del Concesionario.- Los derechos derivados de la conce-
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sién son personalfsimos, naceny se generan con el acto de la con-
cesién, el de establecer y explotar un servicio pablico; le permi-
ten obtener una utilidad derivada de su actividad personal.

Los derechos derivados de la concesibén son intransmisibles, excep
to cuando la autoridad concedente expresa su anuencia para tal
efecto.

En el caso de la concesién de transportes, como en algunos otros,
previo el cumplimiento de los requisitos serialados por las disposi-
ciones legales, y con el consentimiento indispensable de la autori-
dad administrativa, podrian transferirse, disponerse o gravarse
esos derechos,

Obligaciones del Concesionario:
a) Ejercitar personalmente los derechos derivados de la concesién.

b} No transferir, enajenar o gravar los derechos derivados de la
concesién, sin el previo consentimiento de la agutoridad conce-
dente.

¢} Contar con los elementos personales, materiales y financieros
para prestar el servicio plblico, o efectuar la explotacion de
los bienes en condiciones éptimas.

d} No ceder, traspasar o gravar el equipo o los bienes destinados,
de lo concesién, sin consentimiento de la autoridad concedente.

e) Realizar las obras necesarias para prestar el servicio pGblico o
explotacién de los bienes.

f} Prestar el servicio pGblico o explotar los bienes, en los térmi-
nos y condiciones que seriglon las disposiciones legales.
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_Rescate.- Es un principio o figura juridica solo aplicable. a las

concesiones de explotacién de bienes del Estado; es un acto admi-
nistrativo mediante el cual, la autoridad administrativa recupera

los bienes que habla concedido previamente, por causas de utili-
dad pablica.

Derecho de Reversién.- Consiste en que una vez transcurrido el
plazo de la concesi6én, los bienes afectos ya sea al servicio pabli-
co o a la explotacién de bienes del Estado pasan a ser propiedad
de éste, sin contraprestaciébn alguna.

Extincién de la Concesién.- Como tales tenemos el cumplimiento
del plazo, la falta de objeto o materia de la concesién, lg revoca-
cién , la caducidad, la rescisién y el rescate.

Al terminarse el perfodo o plazo previsto en la concesién, cesan
sus efectos, salvo que sea prorrogada por un nuevo acto adminis
trative. Su efecto més importante es el de la reversibn en la que
los bienes afectos pasan o propiedad del Estado.

Si se hace imposible la prestacién del servicio pOblico la consecuen
cia seré que la concesién se extinga por faita de objeto o materia.

En cuanto a la rescisién, siendo esta una de las formas de extin-
cién de derechos y obligaciones establecidos en un contrato, cuon
do una de las partes incurre en incumplimiento facultando a la
otra para dar por terminada la relacién controctual, de tal suerte
que esta figura solo operard en aquellas concesiones otorgadas me
diante la elaboracién de contratos-concesién, ya no comunmente
usuales.

La falta de cumplimiento por parte del concesionario a las obliga-
ciones que le impone el régimen juridico de la concesién, da lugar
a la revocacién del acto administrativo por la propia autoridad con
cedente.
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Cuando el concesionario no cumple con los plazos o requisitos es-
tablecidos en la ley, reglamento o en el acto de la concesién, ope
ra la figura de caducidad.

Existe la posibilidad de que la concesién se extinga por renuncia
del concesionario de los derechos a@ su favor, siempre y cuando el
Estado asegure la continuidad en la prestacién del servicio a tra-
vés de un tercero o por la propia Administracién PUblica.

La quiebra del concesionario puede ser otra causa de la extincién
de la concesién y, en este caso, el Estado debe asegurar la conti
nuidad de la prestacibn del servicio.

Permiso y autorizacién.

Los permisos y licencias no crean situdciones juridicas individuales.
son actos condiciones mediante los cuales se faculta a una persona,
que ha saotisfecho determinados requisitos, para que efjecute actos
que no puede realizar la generalidad.

La autorizacién es un acto unilateral de la administracién ptblica,
y que por medio de ella la autoridad administrativa faculta a una

persona privada & publica para realizar un acto administrativo co-
mo efercicio de un poder juridico o un derecho preexistente, al -
comprobarse que se han satisfechos los requisitos legales para el

efercicio de un derecho.

El Estado como Prestador del Servicio Plblico de Transporte de
Pasajeros.

Atento a los conceptos anteriormente sefialados y a lo expresado en
el articulo 23 de la Ley Orgénica del Departamento del Distrito Fe-
deral, publicada en el Diario Oficial de la Federaci6n el dla 29 de
diciembre de 1978, debemos entender como servicio pblico "la ac-
tividad organizada que se realice conforme a las leyes o reglamentos
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vigehtes gh, ef Dls:(ﬁlta,zl?ederal," conel fin:de Satisfacer en formo conti~
nua, uniforme,’ regular-y permanente, necesidades de’ carécter colecti--

vo'.

~-Tal definléldn reune los elementos fundamentales que, en su generoli---
dad, la Doctrina establece para ello: el prestador del servicio puede -—
ser un ente pablico (el propio Estado) o privado (el Articulo 25 de la ~ -
misma Ley Orgdénica del Departamento del Distrito Federal establece lo -
posibilidad que el servicio pablico puede ser prestado por particulares
mediante el otorgamiento de la concesién respectiva); la actividad se en
cuentra sujeta a un régimen de Derecho Pblico y; esté encaminada a -

satisfacer una necesidad colectiva.

Traténdose del servicio plblico de transporte de pasajeros, tal actividad
tiene ese carécter en virtud de lo dispuesto por el Articulo 1° del Regla
mento para el Servicio Publico de Transporte de Pasajeros en el Distri--
to Federal, publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 14 de ----
abril de 1942, al serialar que el transporte de pasajeros constituye un -
servicio pablico, declaratoria ésta con la que el Estado, asegura la pres
tacién en forma continua, uniforme, regular y permanente de dicha acti
vidad, que es de interés pablico.

En la historia de la Ciudad de México, no es sino hasta 1945 en que el
Goblerno del! Distrito Federal asume el carécter de prestador del servi-—
cio pablico de transporte de pasajeros al intervenir en un problema que
trasciende las posibilidades del sector privado, el problema del transpor
te masivo, hasta entonces en manos del sector privado y como resulta--
do de la desatencién de dicha actividad por la empresa Compaiiia de --
Tranvias de México, S.A., cumpliendo asf con su fin de garantizar el -
orden pablico y el desarrollo de los grupos sociales, dando satisfaccién

a las necesidades colectivas.

La intervencién del Gobierno del Distrito Federal, en cuanto ol proble--
ma laboral que enfrentaba tal empresa y a ralz de un convenio firmado -
el dia 7 de noviembre de 1952, en su Gnimo de garantizar la prestacién
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del servicio pGblico, significé que tomaran posesibén y pleno dominio de
la empresa en conflicto iniciando programas de reestructuracién y mo--
dernizacién que, como resultado, dié origen o la creacién de un Orga--
nismo PGblico Descentralizado denominado "Servicio de Transportes Eléc
tricos del Distrito Federal”; ello mediante Decreto publicado en el Dia--
rio Oficial de la Federacién el dia 4 de enero de 1956.

Tal organismo tiene como objeto; de acuerdo al Articulo 2° del Decreto
de su creacién:

a) La administracién y operacién de los sistemas de transportes eléc-
tricos que fueron adquiridos por el Departamento del Distrito Fe-
deral.

b) La operacién de otros sistemas, ya sean de gasolina o diesel, ---
siempre que se establezcan como auxiliares de los sistemas eléc-~
tricos, y

c) El estudio, proyeccién, construccién y, en su caso, operacién de
nuevas lineas de transportes en el Distrito Federal.

De tal forma, he aqul un claro ejemplo de cuando el Estado, en su cardc
ter de rector y vigilante del desarrollo de sus gobernados, obligado a -
cubrir sus necesidades, por sus proplos medios, asume el papel de pres
tador del servicio pablico de transporte de pasajeros, cumpliéndose con

los requisitos y elementos juridicos que hemos sefialado en este capftulo:
la declaratoria de que una actividad técnica es un servicio pablico; suje
ta a un régimen de derecho publico; para satisfacer necesidades de la -
colectividad.

En 1967, y dado el répido crecimiento demogréfico de la ciudad de Méxi-
co con la magnificacién de los problemas urbanos que la aquejan, entre

ellos, un deficiente sistema de transporte de pasajeros, el Departamento
del Distrito Federal considera que dentro de las necesidades de la pobla
cién que requiere pronta, adecuada y efectiva satisfaccibn, se encuen--
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tra, en:primer término, la de organizar y establecer medios y sistemas
de transporte de pasajeros que lo realicen en forma segura, répida y -
cémoda, instituyendo, mediante Decreto publicado en el Diario Oficial de
la Federacién del dia 29 de obril de 1967, un organismo plUblico descen-
tralizado denominado "Sistema de Transporte Colectivo” (Metro}, cuyo -
objeto es la construccién, operacién y explotacién de un tren répido —-
con recorrido subterréneo y superficial para el transporte colectivo en
el Distrito Federal, principalmente en la Ciudad de México.

Con la creacién de este nuevo ente publico, nuevamente se cumplen los
supuestos establecidos en este mismo capitulo: El Estado como presta--
dor de un servicio pablico para garantizar la satisfaccién de necesida--
des colectivas y sujeto a un régimen de derecho ptiblico,

En 1981, como coadyuvante para la solucién de los problemas que plan-
tea el traslado colectivo de personas en el Distrito Federal, el Titular -
del Ejecutivo Federal, mediante Decreto publicado en el Diario Oficial de
lo Federacién del dia 18 de agosto de 1981, crea otro organismo piblico
descentralizado denominado "Autotransportes Urbanos de Pasajeros ----
R-100" cuyo objeto es la prestacién del servicio piblico de transporte -
de pasajeros en el Distrito Federal y zonas conurbadas.

Respecto a los dos casos anteriores, amén de cumplirse los supuestos y
elementos del concepto de servicio piblico, existen dos diferencias:

Primero.~ En los dos primeros se establece el medio de transporte (trans
portes eléctricos y mediante un tren répido con recorrido subterrdneo y
superficial); en este Gitimo organismo no se seiala la forma o modo de -
transporte.

Segundo.- En los casos de los organismos denominados "Servicio de ---
Transportes Eléctricos del Distrito Federal" y "Sistema de Transporte -
Colectivo., el objeto es la prestacién del servicio plblico de transporte
de pasajeros en el Distrito Federal;en el caso de "Autotransportes Urbg
nos de Pasajeros R-100", se extiende la prestacién de este servicio a -
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las zonas conurbadas, El término de conurbacién, aparece en nuestro -
derecho positive por primera vez en el Articulo 18 de la Ley General de
Asentamientos Humanos, publicade en el Diario Oficial de la Federacién
el 26 de mayo de 1976, fecha posterior o la creacién de los organismos
mencionados en el primer término; no abstante lo anterior, en la actuali
dad el "Sistema de Transporte Colectivo” ol igual que "Autotransportes
Urbanos de Pasajeros R-100%, extenderd su red de servicio penetran
do al Estado de México en lo denominada "zona conurbada" de la Ciudad
de México.

Hasta septiembre de 1981, el servicio publico de transporte de pasaje--
ros de autoblses de combustibn se encontraba concesionado a particulg
res, quienes manifestaron al Gobierno del Distrito Federal su deseo de

retirarse de la prestacién del servicio por resultarles incosteable, és-

te resolvié proceder a la revocacibén de tales concesiones, asumiendo en
forma directa la prestacién del servicio publico de transporte de pasaje
ros en autoblises, bienes inmuebles y demds bienes muebles afectos a -
la prestacién del servicio pablico cuyas concesiones se revocaron, reso-
lucién del Jefe del Departamento del Distrito Federal publicada en el --
Diario Oficial de la Federacién el dia 30 de septiembre de 1981,

Con motivo del ilegal estallamiento de huelga declarado el dia 3 de mayo
de 1989 por los trabajadores de base, a través de su Sindicato, del Or-
gonismo Pablico Descentralizado "Autotransportes Urbanos de Pasajeros
R-100", con la consiguiente suspensién en la prestacién del servicio, -
causando con ello perjuicios a los interéses generales de la poblacién -
del Distrito Federal, el Ejecutivo Federal, considerando que el mismo -
constitufa un servicio prioritario indispensable para el desarrolio de las
actividades econémicas, sociales, culturales y de diversa indole en esta
entldad federativa y de que su prestacién era de evidente causa de uti
lidad pablica, para satisfacer y garantizar las necesidades e interéses
de la poblacién que lo demanda, expidié un Acuerdo, publicado en el -
Diario Oficial de la Federacién el dia 6 de mayo de 1989, mediante el -
cual resuelve:
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- Declara de utilidad plblica lo conservacién y explotacién det ser- ,‘
vicio pablico de transporte de pasajeros en el Distrito Federai, - :
as/ como las medidas necesarias para evitar trastornos en la preg_‘
tacién del servicio y las relativas a restablecer y garantizar la -
continuidad del mismo.

- Por estas causas de utilidad publica declara la ocupacién inmedig
ta, totol y temporal, y la intervencién administrativa de todos los
bienes y derechos del Organismo Descentralizado Autotransportes
Urbanos de Pasajeros R-100, exclusivamente durante el tiempo en
que prevalezcan las circunstancias que motivan este Acuerdo y en
tanto se reorganiza la prestacién del servicio ptiblico.

- Para su cumplimiento ordena que la odministracién de los bienes y
derechos a ocuparse, quedara a corgo de un Administrador Gene-
ral que designaré el Jefe del Departamento del Distrito Federal,
teniendo las facultades mdés amptios que en derecho correspondan
a un Apoderado General y que sean necesarias para el desemperio
de su comisién, incluyendo la facultad de contratar temporaimente
el personal necesario para garantizar el restablecimiento y conti--
nuidad del servicio pablico.

Tales disposiciones reafirman las caracteristicas que del servicio plblico
define la Ley Orgénica del Departamento del Distrito Federal en su Ar-
ticulo 23 y que el Estado, en uso del poder piblico de que estd investi
do, recurre a todos los elementos legafes y materiales que le son nece-
sarios y que le permitan mantener el orden indispensable para la convi
vencia, la paz social y el libre y seguro desarrolio de los grupos socia-
les como su fin Gitimo.

Asimismo, estamos ante Ja presencia de uno figura jurfdica, en traténdo
se de las formas de garantizar la continuidod en lo prestacién de un ser
vicio pablico: la intervencién administrativa prevista en el Articulo 1§ -
de la Ley de Expropiacién.
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CAPITULO 11l. CONURBACION, CONCEPTO JURIDICO, SOCIOLOGICO,
URBANO Y DEMOGRAFICO., :

" La evolucion sociceconémica del mundo ha tenido, entre otras consecuen
cias, el crecimiento de las zonas urbanas. Una gran parte de los poises
del mundo, encuentran a la mayorfa de su poblacién asentada en cen--
tros urbanos, lo que los ha llevado, a lo largo de este siglo, a definir
politicas aplicables al fenémeno y establecer sistemas legisiativos que -
han regulado y redefinido la participacién de los malitiples elementos --
que concurren en el acontecer de la vida citadina.

Asl, entre los fenémenos sociales de mayor gravedad y complejidad que
tiene que enfrentar la sociedad actual, estén el del crecimiento urbano
desordenado, y el del cambio y trénsito de la vida rural! a la urbana,
con todas sus consecuencias.

Existen varios factores que motivan a la poblacién a trasladarse de una
zona rural a los centros urbanos como son:

a) La atraccién de los centros urbanos, debido a su concentracién in
dustrial, la centralizacién de las funciones politico-administrativas,
para quienes desean destacar en las diferentes actividades, tales
como la ciencia, el comercio, la administracién, el arte, etc.

b) El abandono del campo ante la imposibilidad de sustento debido a
las sequias, heladas, lluvias, falta de créditos agricolas, etc.

La cousa fundamental de la concentracién de habitantes en una entidad

determinada, es la mala distribucién de las diferentes actividades econé
micas, lo cual trae consigo diferencias de ingresos. Asi también, cada

entidad posee una posicién financiera especifica que establece los im---

puestos que le proporcionen los recursos necesarios para cumplir con -=
sus obligaciones, entre otras, la prestacién de servicios publicos.
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La magnitud y las caracteristicos de dichos problemas y sus tendencias
futuras, representan un desafio o Jos paifses del mundo, en especial a

- los palses en proceso de desorrollo, que requieren atencién prioritario.
Elio exige en aigunos casos, lo udopcién de cambios estructurales que
permitan fo formufocién de politicas nacionoles de desarrollc y de accio-
nes operativos orientodas a olcanzar fa dignidod pleno del hombre en su

medio.

Los resultados benéficos o perjudiciales del crecimiento urbano afectun
los objetivos esenciales de todo esfuerzo de desorrolla econémico y so--
cial, o sea, al hombre, lo colidad de su vido y del medio ambiente en -
que se desenvuelve. De ahi que dichas cuestiones deben copsiderarse
dentro de la perspectivo global del desorrolla econémico y social de los

pueblos y no de monera aisfoda.

Impartonte es pues, tomar en cuenta los factores sociales en la progra-
macibn de cuolquier plan destinado o incrementar el desarrolio tecnol6gi
co y el nivel de vida de una sociedad cualquiera.

En los sociedodes contemporéneas, ef ritmo progresivamente ocelerado -~
del desarrollo tecnoldgico, creo situaciones absolutamente diferentes, has
to llegar ai extremo de que sectores enteros de lo poblacién, pueden ser
progresivamente marginados, dejades de lado en el procesa econbmico ~~

tecnificado.

En los ciudades de pofses de economia en desarrollo, el andrquico creci-
miento urbano propicic diversided de problemas de Indole sacial, toles ~
como: a) una poblacibn sin residencio legaf fija ~ asentamientos humcnos
irregulares ~ sujeta o permanentes amenazas de desalojo, creendo bao~--

rrias, o colonias desprovistos de los servicios y equipamentos indispen-

sables, comunmente conocidas como Yciudades perdides" v que constitu-

ye un porcentoje frecuentemente muy elevado de la poblucién totol de un
6rea metropelitana; b} une poblocibn no jncorporada a la econamic y @ -
la sociedad urbang, parciglmente segregada y na incorporada o las insti-
tuciones y sistemas carocteristicos de una sociedad urbono; c} un por--
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centaje de la poblacién no ha sido incorporada a la estructura de em---
pleos por falta de oportunidades o de capacitacién técnica, creando de-
sempleo o incrementando el sector de subempleados; d) un sistema de
vias de comunicacién y transportes urbanos tan deficiente que minimiza
las ventajas econdémicas y sociales derivadas de los "aparentes" benefi--
cios que significa habitar en grandes centros urbanos.

México es uno de los palses de urbanizacién mds acelerada considerada
ésta desde el punto de vista demogrdéfico - espacial que, segin esta de
finicién "es el proceso de la concentracién de lo poblacién, por el cual
aumenta la proporcién de poblaciébn considerada urbaona con relacidén a
la poblacién total®. (29} A la vez que la urbanizacién en México se
estd difundiendo en el Gmbito nacional, perdura unag estructura de loca-
lidades rurales demasiado numerosc y dispersa.

La acelerada urbanizacién ha provocade un aumento substancial en las -
necesidades de servicios y obras publicas, principalmente en aquellas --
ciudades de muy elevada tasa de crecimiento, como es el caso de la Ciu
dad de México.

A partir de la promulgacién de la Constitucién de 1917, se rige por me-
dio de un sistema politico-administrativo a fos niveles federal, estatal y

municipal. Los municipios, regidos por un Ayuntamiento, tienen amplia

competencia legal en materia de serviclos plblicos al grado que leyes -

orgénicas de algunas entidades federativas los facuitan a tomor a su car
go la organizacién de los servicios pablicos que legalmente no estén en-
comendados al Estado 6 a la Federacién.

La situacién del Distrito Federales relativamente ventajosa respecto a las
demds entidades federativas en virtud de que constituye una unidad ad
ministrativa, por lo que no existe conflicto posible de competencia en -
la planificacién y construccién de obras y servicios ptblicos; por otro -
lado, el Gobierno Federal, con cargo a su presupuesto, realiza importan
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tes ‘inversiones, como son la construccibn de obras hidréulicas, de trans
porte pGblico, servicios educativos, culturales, de salubridad, asistencia
les y hospitalorios y otorga subsidios al consumo y al transporte publi-
co y, finalmente, puede recaudar los impuestos prediales sobre la pro--
piedad inmueble y derechos por diversos conceptos, por lo que siendo
de hecho una unidad urbana, cuenta con elevados y crecidos ingresos
por estos conceptos. Sin embargo, existe un aspecto problemdtico de -
Indole politico-administrativo que, indudablemente, repercute en el cre-
cimiento y desarrollo del Distrito Federal como de la zona contigua a di
cha entidad; Ilao existencia de un Grea urbano y de una zona metropolita
na que abarca parte de esa entidad federativa y de su vecina, el Esta~
do de México.

Esta situacién ho dado lugar a conflictos de competencia en la construc-
cién de obras y servicios piiblicos que conciernen o ambas entidades, =~
asimismo, en materia de planificacién urbana, los trabajos se han reali-
zado en forma independiente y unilateral, por lo que los resultados de
los programas desarrollados no han sido satisfactorios, toda vez que no
cumplen las metas de satisfaccibn de necesidades a nivel metropolitano.

Hasta hace poco, la falta de una politica formal de desarrolio urbanc de
manera alguna implica inactividad del politico, del técnico o del ciudada
no en los problemas urbanos del pals, mds bien se explica en funcién -
de lo aislado y esporddico de los esfuerzos realizados, del escaso diGlo-
go entre los técnicos especializados y los politicos de una urbanizacién
tan répida que ha superado la posibilidad de ung adecuada planeacién al
encontrarse el pafs ocupado en la solucién de problemas sectoriales de -
mayor urgencia.

Antes de 1976, en casi todos los Estados de la Republica Mexicana exis-
tian ordenamientos juridicos, tales como leyes de planificacién y urbani-
zacién y no de planeacién del desarrollo urbano.

Sin embargo, la agudizacién de la problemética de los asentamientos humga
nos, la carencia o aplicacién de normas juridicas urbanisticas en la gran
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mayoria de las entidades Federativas; la inexistente unidad y eficacia -
normativa, la ausencio de planeacién urbana; y la falta de coordinacién
y continuidad en las acciones e inversiones pGblicas que en materia de
desarrolio urbano realizaban la Federacién, los Estados y los Munici---
pios, y, en algunos casos, la contradiccién entre los programas que lle
vaban a cabo los tres niveles de gobierno sefialados, hicieron imposter-
gable la necesidad de que el Estado Mexicano contara con unag estructu
ra juridica para la planeacién y regulacién de los asentamientos huma--
nos que vinculara, bajo un esquema de coordinacién, colaboracién, con
currencia y coherencia, las atribuciones que en sus émbitos de compe-
tencia tienen los ya mencionados niveles de gobierno: federal, estatal -
y municipal.

Con esta estructura jurfdica, el Estado cuenta con instrumentos que --
permiten detener los fenémenos sociales derivados de un andrquico cre-
cimiento urbano; desequilibrio regional, el ritmo creciente de la tasa de
mogrdfica del pals, la migracién incontrolada de los habitantes del cam-
po a la ciudad, controversias sobre tenencia de lo tierra, posesiones al
margen de la ley, insuficiencia de servicios pGblicos, viviendas sin las
condiciones satisfactorias minimos, contaminacién ambiental, deterioro --
ecolbgico, especulacién con los terrenos, desempleo, subempleo, delin--
cuencia y desintegracién familiar.

Ante estas circunstancias, el Estado Mexicano se vié en la imperiosa ne
cesidad de definir politicas y de estructurar sistemas que permitan pla
near adecuadamente el crecimiento ordenado de los asentamientos huma-
nos, a fin de propiciar mejores condiciones de vida en beneficio de sus
habitanles. Corresponde a la administracién del sexenio 1970-1976, al
promover las reformas constitucionales, publicadas en el Diario Oficial -
de la Federacién del 6 de febrero de 1976, inicior el proceso de estudio,
revisién y creacién, en su caso, de oquellos ordenamientos legales que
son fundamentales en la reorientacién del proceso histérico de desarro--
o,



“Sin .una reforma constitucional que permita al Estado definir los usos

del suelo urbano; sin unc Legislacién general de asentamientos humanos
que establezca normas nacionales obligatorias para los tres niveles de go-
blerno y sin las respectivas leyes locales de desarrollo urbano es imposi-
ble hacer coincidir funcionalmente las occiones de los tres niveles de go-
bierno para planear y regular la fundacién, conservamiento, mejoramien~
to y crecimiento de los centros de poblacién."( 30 )

La multiplicided de elementos y de competencias que inciden en el fenéme-
no urbano, lleva al principio de que la estructura juridico que dé regula-
cién al mismo, deberé establecer la concurrencia de los tres niveles de au
toridad a través de nuevas formas de colaboracién de las Entidades Federa
tivas entre sf, y de estas con la Federacién, como Gnica forma de ser con-
gruente al Federalismo, dentro de un cauce de responsabilidad institucional
compartida, solo esta accién compartida permitiré una accién intergubernag-
mental de amplia comunicacién que de atencién al problema de manera inte-

gral.

En materia de asentamientos humanos, la fraccién XXIX-C del Articulo 73
constitucional, faculta al Congreso de la Unién para expedir las leyes que
establezcan la comunicacién del Gobierno Federal, de los Estados y de los
Municipios en el émbito de sus respectivas competencias con objeto de cum
plir con los fines previstos en el pérrrafo tercero del Articulo 27 de la
propia Constitucién al referirse a lograr el desarrollo equilibrado del pais
y el mejoramiento de las condiciones de vida de lo poblacién rural y urba
nag dictando las medidas necesarias para ordenar los asentamientos humanos.

Al respetarse la distribucibn de competencias y en consideracién a lo que
establece la fraccién 1l del Articulo 121 de la Carta Magna "los bienes mue
bles e inmuebles se regirén por la Ley del lugar de su ubicacién®, el mé~
ximo ordenamiento serfiala en la fraccién V del Articulo 115 que los Esta-
dos expedirén leyes sobre asentamientos humanos, en razén de que diver
sas materias fundamentales del proceso de desarrollo urbano pertenecen a
la competencia legislativa de las Entidades Federativas.
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Por lo que se refiere a municipios, estos entidades politico-administra--

tivas, pueden expedir reglamentos y dispoesiciones administrativas en ma
terio urbana, en atencibn a lo previsto en las fracciones 11y 'V del Artl
culo 115 de lo Constitucién Federal.

Debido a que en diversas zonas de la Replblicoa Mexicana han surgido o
se proyectan fenémenos de conurbacién, la fraccién VI del mismo Artfcu
lo 7115 Constitucional establece el marco regulador correspondiente al dis
poner que "cuando dos o mds centros urbanos situados en territorios ~-
municipales de dos o mdés Entidades Federatives formen o tiendon o for-
mar una continuidad geogréfica, la Federacién, las Entidades Federati--
vas y los Municipios respectivos, en el dmbito de sus competencios, plag
near6n y regularén de manerc conjunto y coordinada el desarrolio de di
chos centros con apego a la Ley Federal de la Materio®.

Por estas razones y con fundamento en las Artfculos 27, 73 y 115 se -~

promulga la Ley General de Asentamientos Humanos ( 31 ) que tiene por

aobjeto, "estoblecer la concurrencic de los Municipios, de las Entidodes ~
Federativas y de la federacién, pora la ordenacién y regutacién de los -
asentamientos humanos en el Territorio Nacionol; fijar las normos bgsi-~~
cas para planear la fundacién, conservacibn, mejoramiento y crecimiento

de los centros de poblacién; y, definir los principios conforme o los cug
les el Estado ejerceré sus olribuciones para determinar los correspondien
tes provisiones, usos, reservds y destinos de Greos y predios” (Articu-
lo 1°).

Esto Ley se encuentra dividida en cuatro capltulos, intituiados de la si-
guiente forma: “Disposiciones Generales"; "de fo Concurrencic y de lg ~
Coordinacién de Autoridades®; "De las Conurbaciones”; y “De las Regulg
ciones a lo Propiedad en los Centros de Poblacién®.

En su Artlculo 3° la ley en comento serfala que “la ordenacibn y regula-
cién de los asentamientos humanos tenderd a mejorar fos condiciones de -
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la poblacién rural y urbana, mediante: el aprovechamiento en beneficio

social, de los elementos naturales susceptibles de expropiacién, pora ha
cer una distribucién equitativa de la riqueza pablica; el desarrolio equi
librado del pals, armonizando la interrelacién de la ciudad y el campo y
distribuyendo equitativamente los beneficios y cargas del proceso del -

desarrollo urbano; la distribucién equilibrado de los centros de poblo--

cién en el Territorio Nacional, integréndolos en el marco del desarrolio

nacional; lo adecuada interrelacién socioecondmica de ciudades en el sis

tema nacional; la més eficiente interaccién entre los sistemas de convi--
vencia y de servicios en cada centro de poblacién, particularmente la -
creacién y mejoramiento de condiciones favorables para la relacién ade-

cuada entre 2onas industriales y de vivienda de trabajadores; el trans-
porte entre ambas, y las justas posibilidades de trabajo y descanso; el

fomento de ciudades de dimensiones medias a fin de evitar las que por -
su desproporcién producen impactos econémicos negativos y grave dete-
rioro social y humano; la descongestién de las grandes urbes; el mejora
miento de la calidad de la vida en la comunidad; la mayor participacién

ciudadana en lo solucibn de los problemas que genera la convivencia en

los asentamientos humanos; la regulacién del mercado de los terrenos, -
ademés el de los inmuebles dedicados a la vivienda popular; y, la promo
cibn de obras para que todos los habitantes del pals tengan unag vivien-
do digna"

El ordenamiento juridico citado, establece un Sistema Nacional de Planea
cibn de Asentamientos Humanos integrado por:

El Plan Nacional de Desarrollo Urbano
Los Planes Estatales de Desarrollo Urbano
Los Planes Municipales de Desarrollo Urbano

En cumplimiento a lo dispuesto en los Artfculos 27 pérrafo tercero; 73 --
fraccién VI, base 2a. y XXIX-C y; 115 fraccién V de la Constitucién Po
Iftica y en apego a los enunciados de la Ley General de Asentamientos -
Humanos, las Legislaturas de todas las entidodes federativas expidieron

entre 1976 y 1977 sus respectivas leyes locales de desarrollo urbano, --
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con lo que se integré, en todos sus niveles, la estructura juridica para
fa planeacién y regulacibn de los asentamientos humanos en México, re-
cogiendo, en diversos apartados y ademés de los aspectos contemplados
en la Ley, otros més como son: de la fusién, subdivisién, relotificacién
y fraccionamiento de terrenos; del mejoramiento urbano; de la infrages--
tructura, equipamiento y servicios urbanos; de lo estructura vial y del
Sistema de Transporte; de la vivienda; de la preservacién del patrimo-
nio cultural; y, de la ejecucién de obras.

Otro apoyo para consolidar esta estructura juridica lo constituyé la pro
mulgacién de la Ley Orgénica de la Administracién Piblica Federal del
22 de diciembre de 1976 (32 ) que establece las bases organizativas de
la Administracién PGblica Federal centralizada y paraestatal, creando lo
Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Pablicas, hoy Secretaria
de Desarrolioc Urbano y Ecologia (33 ) a la cual se otorgaron, entre --
otras atribuciones, la de formular y conducir la politica general de asen
tamientos humanos del pals, planear la distribucién de la poblacién y la
ordenacién del territorio nacional ; promover el desarrollo de la comuni-
dad; y, formular y conducir los programas de viviendg y de urbanismo.

Por lo que se refiere a las Conurbaciones, la Ley de la materia, en su
Articulo 18 seriala que el fenémeno de conurbacién se presenta cuando

dos o mds centros de poblacién forman o tien.den a formar una unidad -
geogréfica, econémica y social.

La Doctrina define este fenébmeno como un conjunto de ciudades, cuando
el crecimiento urbano no respeta lImites politicos, geogréficos, adminis-
trativos y funcionan como una sola ciudad.

Georges Thines y Agnes Lempereur ( 34) al referirse al fenémeno de la
conurbacién, concepto de origen inglés, lo definen como "los extensio--
nes urbanas tendientes a cubrir una regién entera con un tejido conti--
nuo", En geografia urbana, es el organismo urbano bi 6 plurinuclear -
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" cuyo desarrrolio ‘se realiza’ por.expansién a partir. de nlcleos bién indi- ..

vidualizados.

.El Diccionario Real de lo:Lengua Espariola lo define 'Coma‘,‘fla"agrupjacfdrh'—" P
_.urbana con- solucién. de continuidad,. de .varios ntcleos de pablacféﬁ”. :

Etimolégicamente proviene de los términos latinos "cunus" - coniuhto y
*urbis” - ciudades, "conjunto de ciudades”.

Existen tres tipos de conurbacién:

1. Conurbacién Interestatal. - Es aquella que existe entre Estados y
se presenta cuando 26 més centros de poblacién, de 2 6 més munici
pios, de 2 & més Estados, forman o tienden a formar una unidad
geogrdéfica, econémica y social.

2. Conurbacién Intermunicipal. - Cuando 2 é mds centros de poblacién
de 2 6 mds municipios de un mismo Estado, forman o tienden a for
mar una unidad geogréfica, econémica y social.

3. Conurbacién Internacional. - Es cuando 2 6 més centros de pobla
cién pertenecientes a diferentes pafses, tienden a formar una uni-
dad geogréfica, econdmica y social.

De conformidad con lo dispuesto en el Artfculo 19 de la Ley General de
Asentamientos Humanos, el fenbémeno de conurbacién debe ser formalmente
reconocido mediante declaratoria de:

a) El Ejecutivo Local, a través de su Titular, el Gobernador del Es-
tado, si los centros de poblacién se localizan dentro de los Iimites
de una misma entidad federativa, debiendo publicarse en el perié~
dico oficial.

b) El Ejecutivo Federeol, a través de su titular, el Presidente de la -
Repiblica, si los Centros de poblacién se localizan en més de una
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entidad federativa, debiendo publicarse en el Diario Oficial de la
Federacién.

Atento a lo anterior y en el caso concreto de la zona metropolitana de la
Ciudad de México, el Titular del Ejecutivo Federal mediante Decreto de
fecha 5 de octubre de 1976 (35) declara zona conurbada la comprendida
por las dreas circulares generaodas por un rodio de 30 Kms. cada una, y
cuyos centros estén constituidos por lo puntos de interaccién de la linea
fronteriza entre los Estados de México y Morelos con el Distrito Federal,
y de las que resulten de unir la Plaza de la Constitucién de la Ciudod de
México con las cabeceras municipales de los siguientes Municiplos:

Del Estado de Hidalgo: Tizayuca, Tolcayuca, Zapotién de Jubrez y Pachu-
ca.

Del Estado de México: Tlalnepantla, Naucalpan, Nezahualcoyotl, Ecatepec,
Chimalhuacén, Huixquilucan, Cuautitlén de Romero Rubio, Cuautitlén lzca
1li, Coacalco, Tultitlén, Atizapén de Zaragoza, La Paz, Chicoloapan, Aten
co, Ixtapaluca, Texcoco, Tezoyuca, Chiconcuac, Chiautla, Papalotia, Acol
man, Melchor Ocampo, Jaltenco, Nextlalpan, Tecamac, Teoloyucén, Tulte-
pec, Zumpango, Tepotzotlén, Nicolés Romero, Chalco, Jilotzingo, Lerma,
Toluca, Ocoyoacac, San Mateo Atenco, Metepec, Coyotepec, Isidro Fabela,
Cocotitlién, Temamantla, Tenango del Aire, Juchitepec, Oyapango, Tlamanal
co, Amecameca, Tepetlaoxtoc, Teotihuacén, Huehuetoca, Otumba, Temascal
pa, San Martin de las Pirémides, Axapusco y Nopaltepec.

Del Estado de Morelos: Huitzilac, Tepoztlén, Tlalnepantla, Cuernavaca,
Yautepec, Tlayacapén, Totolapan, Atlghuacén y Cuautia,

Del Estado de Puebla: Tlaltenango, Tlchuapan, San Matlas Tlalancaleca,
San Salvador el Verde, Huejotzingo, San Martin Texmelucan, San Miguel
Xoxtla, Coronango, San Pedro Cholula, Cuautlancingo, Puebla, San Felipe
Teotlaicingo y Chiautzingo.

Del Estado de Tlaxcala: Ixtacuistla, Panotla, Totolac, Tlaxcala, Calpulalpan
y Mariano Arista.
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El propio Decreto ordena la constitucién de una Comisién de Conurbacién
que tendrd por objeto lo planeacién y regulacién de los asentamientos hu-
manos, tendiendo ¢ mejorar las condiciones de vida de la poblacién urbana
y rural de la zona. Que dicha Comisibn estaré integrada por el Jefe del
Departamento del Distrito Federal , por los Gobernadores de los Estados
de Hidalgo, México, Morelos, Puebla y Tilaxcala, por los Presidentes Muni-
cipales de los Municipios contemplados en la zona, por todos los Delegados
del Departamento del Distrito Federal y por el, en ese entonces, Secretario
de la Presidencia.

a) Soberania de Jos Estados.

Deciamos en puntos anteriores que debido a la diversificacién de
problemas que creaba el crecimiento andrquico de los principales
centros de poblacién, y a lo ausencia de normas juridico-adminis-
trativas que regulanla planeacién de estos y a la faita de coording
cién de las acciones que en materia de desarrollo urbano realizaban
los tres niveles de gobierno: federal, estatal y municipal, el Esta-
do se encontré ante la necesidad de crear una estructura jurfdica
que le permitiera contar con los elementos para su solucién.

En base a ello, surge el principio de concurrencia en materia de
asentamientos humanos. La fraccién XXIX-C del Articulo 73 Cons-
titucional (36] facuita al Congreso de fa Unién para expedir las le-
yes que establezcan la concurrencia del Gobierno Federal, de los Es
tados y de los Municipios en el émbito de sus respectivas competen
cias con objeto de cumplir con los fines previstos en el pbrrafo ter
cero del Artlculo 27 de la Constitucién Federal.

Este tipo de leyes que regulan y establecen el grado de concurren
cia, son normas que dan vigencia al Federalismo. La esencio de
los sistemas federales es la distribucién de competencios entre el
Gobierno Federal y los Gobiernos Estatales, distribucién que se ha
ce a partir de principios comunes fijados en la Constitucién,

En su Artfculo 41, establece que el pueblo ejercerd su soberania
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por medio de los Poderes de la Unién en los casos de la competen-
cia de estos y por los Estados en lo que toca a sus régimenes inte
riores, en los términos respectivamente establecidos por la propia
'Constitucién y los particulares de los Estados, las que en ningan
caso podrén contravenir las estipulaciones del Pacto Federal.

Cuando el Articulo 40 Constitucional habla de la Federacién, "com-
puesta de Estados libres y soberanos en todo lo concerniente a su
régimen interior", esté empleando el vocablo "soberanos" en una
acepcién que no es la propia.

Etimolégicamente, "soberania” significa lo que estéd por encima de
todo, el poder que estd por encima de todos y, es precisamente lo
que no admite limitaciones o disposiciones juridicas extrinsecas. Por
ello, varios autores coinciden en que la competencia de los Estados
miembros de la Federacién para gobernarse por si mismos dentro de
las limitaciones impuestas por la Constitucién Federal, principalmen
te establecidas en los Articulos 116 @ 122, no es soberanio sino au
tonomia; entendiendo como soberanio a la "Focultad absoluta que
tiene una naclén de cutodeterminarse, mediante la expedicién de su
ley suprema y, autonomia a la facultad restringida de darse su pro
pia ley que posee cada uno de los Estados de la Federacién" (37)

A mayor abundamiento, el Articulo 115 constitucional establece cual
serd la forma de gobierno que adoptarén los Estados, para su ré-
gimen interior, siendo esta limitacién de tal relevancia que, el ca
récter de soberania de que los inviste el Articulo 40 del Pacto Fe
deral, se traduce en una autonomia para gobernarse por si mismos.

La doctrina acostumbra dar el nombre de gutonomia a la competen-
cia o facultad de que gozan los Estados miembros de la Federacién
para darse sus propias normas, fundamentalmente su Constitucién,
siempre con la limitante de no contravenir las estipulaciones del
Pacto Federal, distinguiéndose de la soberania en tanto que ésta
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es la facultad de autodeterminaciébn plena sin limitaciones o deter-
minaciones intrinsecas.

La Doctrina Europea, encabezada por Jellinek, adopta el concepto
de soberanfa como la negacién de toda subordinacién o limitacién
del Estado por cualquier otro poder, acepténdose tal aseveracién
unicamente en cuanto se refiere a la soberania interior de un Esta-
do por cuanto a que la potestad de esta se ejerce sobre los indivi-
duos y las colectividades que estén dentro de su 6rbita de compe-
tencia, No asf por lo que se refiere o la soberania exterior, ya
que desde el punto de vista de las relaciones internacionales, el
poder soberano de un Estado existe sobre bases de igualdad con
relacién a los demés Estados Soberanos de la comunidad interna-
clonal.

El Estade Mexicano, desde el punto de vista constitucional, es una
Federacién constituida por las entidodes federativas y el Distrito
Federal y a la vez que existe la Federacién como Estado soberano,
las Entidodes Federativas son outénomas para organizar su régimen
interno y, dentro de ellas, existe la estructura politico-administra
tiva fundamental que es el Municipio, asl se configuran las tres
esferas de competencia; la federal, la estatal y la municipal.

Su fundamento constitucional lo encontramos en el articulo 115 que
dispone que "Los Estados adoptarén, para su régimen interior, Ila
forma de gobierno republicano, representativo, popular, teniendo
como base de su divisién territorial y de su organizacién polltica
y administrativa, el Municipio libre..."

Como caracter{stica del municipio se encuentra su autonomia, tanto
respecto de la administracién federal, como de la administracién es-
tatal y tiene relevancia politica y jurfdica, pues se basa en un sis
tema de elecciones democrdéticas para designar a los miembros del
Ayuntomiento y no deben existir érganos intermedios entre el mu-
nicipio y la administracién federal ni con el gobierno estatal.
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' La autonomia del municipio se refiere exclusivamente a la regién
urbang o rural que comprenda su superficie territorial, y debe es
tar garantizada por ingresos propios, que le permitan cumplir los
'facullad_es, atribuciones y cometidos que le otorgan la Constitucién
y las leyes locales.

Las reformas al Articulo 115 Constitucional (38) establecen claramen
te en su fraccién 1V cuales son los bienes, contribuciones y otros
ingresos que constituyen la hacienda municipal.

Los municipios estén facultados para expedir bandos de policia y
buen gobierno y los reglomentos, circulares y disposiciones adminis
trativas de observancia general dentro de sus respectivas jurisdic-
ciones, de acuerdo a las bases normativas que establezcan las legis
laturas de los Estados (fraccién 11 del fundamento constitucional in
vocado J.

De conformidad con dicho precepto constitucional en su fraccién 11l
los municiplos tendrén a su cargo los servicios pablicos de: agua
potable y alcantarillado; alumbrado pablico; limpia, mercados y cen
tral de abasto; panteones; rastros; calles, parques y jardines; se-
guridad plablica y trénsito; y los demés que las Legislaturas locales
determinen segin sus condiciones territoriales y socioeconémicas,
asf como su capacidad administrativa y financiera. Podrén coordi
narse y asociarse con otros municipios de la misma entided federa-
tiva y con sujecién a la ley, para la mé&s eficaz prestacién de los
servicios plblicos, que les corresponda.

Esta focultad es de gran utilidad parag la prestacién de los servi-
cios publicos ya que algunos municipios no cuentan con los recur-
sos humanos y materiales para prestar por sl mismos tales servi-

cios.

En términos de la fraccién V del precepto constitucional citado, los
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municipios tienen facultades en mater:a de: planeaclén de desarrollo
urbano 'y asentamientos humanos y.uso.del. suelo, g

ncluso, ,expldlen
do los reglamentos y disposiciones admm/stratlvas que fueran nece !
sarios.

En materia de conurbacién y de acuerdo a lo expresado en“la frac
cién VI del Artfculo 115 Constitucional, estén facultados para. pla-

near y regular de manera conjunta y coordinada con la Federacién
y las entidades federativas, la planeaciéfw y regulocién del desarro
llo de los centros de poblacién que formen o tiendan a formar una

continuidad demogréfica.

Concurrencia y Coordinacién de Autoridacdk

Después de este breve andlisis de las competencias de los tres ni-
veles de gobierno podemos establecer validamente que las disposi-
ciones, que en la materia de nuestro estudio, se encuentran con-
tenidas en los Articulos 27, pdérrafo tercero, 73, fraccibn XXIX-C
y 115 fracciones V y VI evitan que nos enfrentemos o cualquier
posibilidad de problemas de competencia al fomentar la coordinacién
y concurrencia de autoridades para la regulacién y control de los
asentamientos humanos en zonas conurbadas, de uso del suelo y
de planeacién del desarrollo, independientemente de factores limi-
tativos como la soberanfa de la Federacién respecto a la autonomia
de los Estados y del Municipio, la restringida capacidad administra
tiva y financiera de estos y, fundamentalmente, la oposicién de
normas juridicas en los niveles de gobierno, todo ello, a través de
nuevas formas de colaboracién de entidades federativas entre si,
de sus municipios y de ambos con la Federacién, como Unica forma
de ser congruente con el principio del Federalismo y dentro de un
cauce de responsabilidad institucional compartida que permita una
accién intergubernamental de omplia comunicacién que dé atencién
al problema de manera integral, ejemplo claro de elio lo es la de-
claratoria de zona conurbada de la regién centro del pais de fecha
5 de octubre de 1976 y su 6rgano ejecutivo, la Comisién de Conur
bacién, a que nos referimos en la primera etapa de este capitulo.
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Por otro lado, contamos con el instrumento jurldico que nos permi
te evitar el conflicto de competencias en materia de desarrolio ur-
bano, a través de la Ley General de Asentamientos Humanos que
en su Capitulo |1, establece las atribuciones que en materia de
Asentamientos Humanos tiene el Estado y que son ejercidas de mag
nera concurrente por las autoridades de los Municipios, de las en-
tidades Federativas y de la Federacién, en el dmbito de su juris-
diccién y competencias.

Dicha Ley, de fecha 20 de mayo de 1976, publicada en el Diario
Oficial de la Federacién el dfa 25 de mayo de 1976 ha sido objeto
de adiciones y reformas con el fin de adecuarla a las crecientes
necesidades del pals y a las cambiantes politicas de desarrolio ur-
bano. (39}

El referido Capftulo If, se estructura de la siguiente forma:

Artlculo 9.~ Establece, para los tres niveles de gobierno faculta-
des de establecer usos del suelo; de planeacién; de ejecucién de
obras y servicios publicos; de control del mercado de terrenocs y
de inmuebles destinados a vivienda popular; regularizacién de la
tenencia de la tierra y aplicacién de los programas y planes urba-
nos.

Articulo 10.- Establece las bases para la elaboracién del Progra-
ma Sectorial de Desarrollo Urbano.

Articulo 11.- Dispone que el Programa Sectorial se sujetart a las
previsiones del Plan Nacional de Desarrollo y determinaré los obje
tivos, prioridades y politicas que normarén la funcién plblica en
esta materia.

Articulo 12.~ Alude a que, de manera conjunta, las dependencios
y entidades de la Administracién Piiblica ejercerén sus funciones
en materia de desarrollo urbano atento a los fines y objetivos del
Plan Nacional de Desarrolfo.
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Artfculo 13.-~ Faculta a la Secretario _de- Desarrollo. Urbana P Eco-
logfa para celebrar acuerdos de r:oardlnac:én con Ios érganos de
los tres niveles de gobierno. :

Artlculo 14.~ Sedala las atribuciones de la Secretaria de Desarrolio
Urbano y Ecologia, entre ellas, a someter. a consideracién del Pre-
sidente de lo Republica los Decretos relativos a las. Declaratorias
de Conurbacién y proponer a los municipios y a los gobiernos de
las entidades federativas los Acuerdos de coordinacién en lo mate-
ria.

Articulo 15.- Otorga a la Secretarfa de Hacienda y Crédito Pabli-
co focultades de vigilancie de autorizacién de operaciones que en la
materia otorguen instituciones y sociedades nacionales de crédito.

Artlculo 16.— Establece las atribuciones de los Poderes de los Enti
dades Federativas; al Legislativo, para expedir la Ley de Desarro-
Hlo Urbano correspondiente; determinar el régimen aplicable a los
procesos de conurbacién entre centros de poblacién de varios muni
cipios de la propia entidad; instituir tribunales administrativos pa-
ra desahogar inconformidades por la expedicién de Decretos o re-
soluciones administrativas referentes al desarrollo urbano. Al eje
cutivo para coadyuvar con el nivel federal en el cumplimiento dei
Programa Sectorial; participar en el proceso de conurbacién de
centros de poblacién de municipios de su jurisdiccién; celebrar con
venios con los gobiernos de los municipios; de otros entidades fede
rativas y con la Federacién.

Articulo 17.- Seriala las atribuciones de los Municipios, entre otras;
de planeacién del desarrollo urbano en su &mbito territorial; de ad
ministracién de los planes y programos; de planeacién y regulacién
de los procesos de conurbacién; para celebrar convenios en la Fe-
deracién, entidades federativas u otros municipios; y coordinarse

y asociarse con otros municipios de la misma entidad federativa pa
ra la més eficaz prestacién de los servicios plblicos que les corres
pondan.
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En sintesis, estas disposiciones amén de establecer las atribucio-
nes que en materia de desarrollo urbano se otorgan a los. tres ni
veles de gobierno, establecen la obligacién de estos para coordi- -
narse y concurrir en la elaboracién de planes y programas;:su
vigilancia, ejecucién e instrumentacién acorde-a los objetivos fun-
damentales de la estructura juridico-administrativa creada por el
Estado para tal efecto. wt
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CAPITULO 1V.  MARCO JURIDICO VIGENTE DEL TRANSPORTE
. : " EN LA ZONA METROPOLITANA

s - Constitucién Politica de los Estodos Untfc}os Mexicanos..

- Constitucién’ Politica del Estado de México." - .

a).” Leyes :

- Ley Orgénica de la Administracién pablica. Fedefal.

- Ley General de Asentamientos Humanos. .

- Ley de Expropiacién.

- Ley de Planeacién.

~ Ley Orgénica del Departamento del Distrito Federal.

- Ley Orgénica de la Administracién PGblica del Estado de Méxi
co,

- Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal.

~ Ley de Planeacién del Estado de México.

~ Ley de Asentamientos Humanos del Estado de México.

~ Ley que Fija los Bases a que Habré de Sujetarse el Trénsito
y los Transportes en el Distrito Federal.

- Ley de la Institucién Descentralizada de Servicio Pablico "Ser
viclo de Transportes Eléctricos del Distrito Federal®

- Ley Orgénica de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecolo~
gfa.

- Ley que Creqg lo Comisién de Transporte del Estado de México.

- Ley General de Trénsito y Transporte del Estado de México.

b) Reglamentos :

~ Reglamento Interior de! Departamento del Distrito Federal.

- Reglamento Interior de la Comisi6én de Vialidad y Transporte
Urbano del Departomento del Distrito Federal.

- Reglamento Interior de la Secretarfa de Desarrolio Urbano y

Ecologfa.



c}

111

Reglamento para el Servicio, Pabllco de’ Transporte de Pasaje-
ros en el Distrito Federal :

Reglamento de Trénsito y- Transportes del Estado de México,
Reglamento para el Servicio Pablico de Autotransporte Federal

de Pgsajeros.

Decretos :

Decreto por el que se constituye lo Comisién Mixta Consultiva
del Transporte en el Distrito Federal, publicado en el Diario
Oficial de la Federacién el dfa 5 de abril de 1983.

Decreto por el que se crea el Comité de Planeacién para el De
sarrollo del Distrito Federal, publicado en el Diario Oficial de
la Federacién el dia 27 de octubre de 1983.

Decreto por el que se crea el Organismo PGblico Descentraliza
do "Sistema de Transporte Colectivo” (METRO), pora construir
operar y explotar un tren répido, con recorrido subterréneo
y superficial, para el transporte colectivo en el Distrito Fede-
ral, publicado en el Diario Oficial de la Federacién el dia 29
de abril de 1967.

Decreto por el que se crea un Organismo Pablico Descentrali
zado, con personalidad jurfdica y potrimonio propios, que se
denominaré "Autotronsportes Urbanos de Pasajeros R~100",
publicado en el Diario Oficial de la Federacién el dfa 18 de
agosto de 19871, )

Decreto por el que se declara zona conurbada la comprendida
por las Greas circulares generadas por un radio de 30 Kms.
cada una y cuyos centros estén constituidos por los puntos de
interseccién de la linea fronteriza entre los Estados de México
y Morelos con el Distrito Federal, publicado en el Diario Oficial
de la Federacién el dfa 6 de octubre de 1976.
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- Decreto por el que se aprueba el Plan de Ordenacién de la
Zona Conurbada del Centro del Pals, publicado en el Diario
Oficial de la Federacién el dfa 2 de diciembre de 1982.

~ Decreto que declara servicio pablico la actividad: que consiste
en el transporte de pasajeros en automébviles de alquiler; ‘p'u'- -
blicado en el Diario Oficial de la Federacién el dfa 31 de"
ciembre de 1951, Bl

Acuerdos :

- Acuerdo No. 832 del C. Jefe del Departamento del Distrito Fede-
ral por el que se crea la Comisién Técnica Ejecutiva del Metro
(Comisién de Vialidad y Transporte Urbano), publicado en la Gg
ceta Oficial del Departamento del Distrito Federal el dia 15 de
septiembre de 1977.

- Acuerdo No. 1097 del C. Jefe del Departamento del Distrito Fede
ral, que cambia la denominacién de la "Comisién Técnica Ejecuti-
va del Metro", por la de "Comisién de Vialidad y Transporte Ur-
bano*, publicado en la Gaceta Oficial del Departomento del Distri
to Federal el dia 15 de enero de 1978.

- Acuerdo de Coordinacién para el Area Metropolitana del Distrito
Federal y el Estado de México, de fecha 21 de octubre de 1988,

- Acuerdo del C. Presidente de la Republica por el que se declara
de utilidad pablica la conservacién y explotacién del servicio pl-
blico de transporte de pasajeros en el Distrito Federal, publicado
en el Diorio Oficial de la Federacién el dia 6 de mayo de 1989.

- Resolucién del C. Jefe del Departamento del Distrito Federal me-
diante la cual se revocan todos las concesiones otorgadas con an-
terioridad a particulares para la prestacién del servicio pablico
de transporte urbano de pasajeros en autobises en el Distrito Fe



113

deral, publicada en Diario Oficial de la Federacién el dia 30 -
de septiembre de 1981.

Convenio que norma y regulia el servicio plblico de transporte’
de pasajeras y de carga, entre el Distrito Federal y el Estado -
de México, publicado en el Diario Oficial de la Federacién él -
dia 13 de diciembre de 1988.

Plan Nacional de Desarrolio 1989-1994, suscrito por el C. Presi
dente de la Republica el dia 31 de mayo de 1989.

Normas que regfamentan el funcionamiento del tren subterrdneo
(METRO) en relacién con tos usuarios, publicadas en el Diario
Oficial de la Federacién el dia 16 de agosto de 1969.

Acuerdo por el que se autoriza al Organismo PlOblico Descentra
lizodo Sistema de Transporte Colectivo, a administrar los para
deros contiguos a las estaciones del propio sistema, publicado

en el Diario Oficial de la Federacién el dia 7 de agosto de ---

1985.

Acuerdo por el que se determina el importe de las tarifas por
la prestacién del servicio ptblico de trensporte de pasajeros,
en automéviles de alquiler en sus diversas modalidades, publi
cado en el Diario Oficlal de la Federacién el dia 14 de noviem
bre de 1990. ’

Acuerdo por el que se establecen los criterios para limitar la
circulacién de los vehiculos automotores en el Distrito Fede--
ral, publicado en et! Diario Oficial de la Federacién el dfa pri
mero de mayo de 1990. )

Acuerdo por el gue se establecen las modalidades para res--
tringir la circulacién de los vehiculos automotores dedicados al
transporte plblico de pasajeros en el Distrito Federal, pubii-
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cado en el Diario Oficiol ‘de lo Federacién' el. dia 16 de. enero
de 1991, L

d} Alternativas de Solucién.

De conformidad con lo dispuesto en el Articulo 26 Consl}itucional y 5 y 6
de la Ley de Planeacién (40), el Ejecutivo Federal tiene lao obligacién de
formular un Plan Nacional de Desarrollo bajo el cual se encauzardn las oc
tividades de la administracién pablica federal, estableciendo las bases -
de integracién y funcionamiento del Sistema Nacional de Planeacién De-
mocrdtica, para coordinar sus actividades de planeacién con las entida~
des federativas, conforme a lo legislacién aplicable, y parc promover y
garantizar la participacién democrética de los diversos grupos sociales,
a través de sus organizaciones representativas.

Serala asimismo, la Ley de Planeacién, que ésta deberd llevarse a cabo
como un medio para el eficaz desemperio de la responsabilidad del Esta-
do sobre el desarrollo integral del pals y deberé tender a {a consecu---
cién de los fines y objetivos politicos, sociales, culturales y econémicos
contenidos en la Carta Magna.

En cumplimiento a ello, la actual Administracién elaboré el Plan Nacional
de Desarrollo 1989-1934 (41 ) en el cual, entre muchos otros aspectos,
establece la transformacién en el ordenamiento territorial y la desconcen
tracién de las actividades econémicas, impulsando la calidad de los servi
cios urbanos y lo capacidad municipal para propicior su propio desarro-
llo. Atiende, igualmente, a la ampliacién de la disponibilidad de vivien-
da, servicios de infraestructura urbana y la proteccién y reestructura-
cién del medio ambiente.

Reconoce que uno de los problemas urbanos més graves es la insuficien-
cia e ineficiencia del transporte colectivo, acompariadas por el uso exce-
sivo de los automéviles particulares, situacién que propicia contamina---




115,

cién, aglomeracién de tréfico y demandas excesivas de infraestructuro -

para el transporte colectivo. Por ello, es preciso desalentar el uso del

transporte privado impulsando decididamente el transporte colectivo.

Para atender con eficacia la demanda de opciones racionales de transpor

te colectivo propone llevar a cobo lus siguientes acciones:

Propiciar la concertacién entre los gobiernos en sus tres ni-
veles, el sector privado y la comunidad usuaria en general, -
respecto de programas de conservacién, reconstruccién, cons-
trucclén y modernizacién de la vialided urbang; como yag se ma
nifesté en este trabajo, por lo que se refiere a lo ideo de con
certacién entre los gobiernos de los tres niveles: federal, es-
tatal y municipal, tal facultad expresa se encuentra contempla
da en la Constitucién y en la Ley General de Asentamientos -
Humanos. En cuanto a la concertaciébn con el sector privaedo
y la comunidad, ello se deriva de lo dispuesto en la Ley de -
Planeacién al establecer las bases de integracién y funciona--
miento del Sistema Nacional de Planeaciéri Democrética.

Efectuar programas de accesos viales a zonas urbanas marging
les y a las suburbanas y rurales en las Greas de influencia de
las ciudades.

Seguramente el Plan Nacional de Desarrollo al hablar de "zo-—
nas urbanas marginales y a las suburbanas y rurales" se re~
fiere a las denominadas Yzonas conurbadas" que, como ya se
dijo son aquellas en donde dos o més centros urbanos forman
o tienden a formar una continuidad demogrdéfica y en donde -
se multiplican diversos fenémenos de cardcter social, entre --
ellos, la deficiencia del servicio de transporte de pasajeros.

Estructurar adecuadamente los sistemas y rutas de transporte
colectivo, para ampliar el servicio a todas las zonas urbanas
y sectores sociales.
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- Inducir lo celebracién de convenios con los permisionarios del
transporte pablico para ampliar y hacer eficiente el servicio.
Recordemas que el servicio pablico de tronsporte de pasajeros
se presta indistintomente por diversos organismos oficioles y

por particulares.

~ Establecer sistemas de vialidad preferencioles que faciliten ef
trénsito vehicular compartido y la operacién eficiente del trans

porte urbano.

~ Vinculan graduaimente los precios a los costos del transporte -
urbano.

Vemos asf que el mencionado Plan Nacionol de Desarrolfo recoge los pre
ceptas plasmados en la Ley Fundamental, en la Ley General de Asenta--
mientos Humonos y en la Ley de Planeacién, en cuanto o planeacitn del

desarrollo se refiere.

La principal caracterfstica dei proceso de conformacién y desarrolio del
drec metropolitoana de la ciudad de México, conformada esta por loas 16
Delegaciones Polfticaos del Distrito Federal y 17 Municipios del Estado de
México, es la tendencio histérico de concentracién de actividodes econé-
micas de poblacién e inversiones dentro de este espacio territoriol rela-
tivamente reducido. Asimismo, {a regién centro del pais, {consideroda
Zona conurbada de conformidod a la declaratoria publicada en el Diario
Oficial de la Federacién el dia 6 de octubre de 1376) en que se ubica,
ha apravechado varios de los beneficios que le brinda la interrelacién -
directo que tiene con lo principal concentrocién del pafs, peroc al mismo
tiempo, le ha restodo posibilidades de desarrollo auténomo a los principg
les sistemas urbanos que se localizan en este &mbito; Pachuca, Puebla,
Tlaxcala, Cuernavaca y Toluca.

Por otro lodo, no se han revertido los beneficios del desarrollo de las
canicentraciones urbanos hacia los Greas rurales de la regién ni se ho -
otendido su problemética con la misma intensidad con que ha sido la ur
bana.
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- Inducir la celebracién de convenios con los permisionarios del
transporte pGblico para amplior y hacer eficiente el servicio.
Recordemos que el servicio pablico de transporte de pasajeros
se presta indistintamente por diversos organismos oficiales y
por particulares.

- Establecer sistemas de vialidad preferenciales que faciliten el
trénsito vehicular compartido y la operacién eficiente del trans
porte urbano.

- Vinculan gradualmente los precios a los costos del transporte -
urbano.

Vemos asi que el mencionado Plon Nacional de Desarrollo recoge los pre
ceptos plasmados en la Ley Fundamental, en la Ley General de Asenta--
mientos Humanos y en la Ley de Planeacién, en cuanto a planeacién del
desarrollo se refiere.

La principal caracteristica del proceso de conformacién y desarrolio del
Grea metropolitona de la ciudad de México, conformada esta por las 16
Delegaciones Politicas del Distrito Federal y 17 Municipios del Estado de
México, es la tendencia histérica de concentracién de actividodes econé-
micas de poblacién e inversiones dentro de este espacio territorial rela-
tivamente reducido. Asimismo, la regién centro del pais, (considerada
20na conurbada de conformidad a la declaratoria publicada en el Diario
Oficial de la Federacién el dia 6 de octubre de 1976) en que se ubica,
ha aprovechado varios de los beneficios que le brinda la interrelacién -
directa que tiene con la principal concentracién del pais, pero al mismo
tiempo, le ho restado posibilidades de desarrollo auténomo a los principa
les sistemas urbanos que se localizan en este &mbito; Pachuca, Puebla,
Tlaxcala, Cuernavaca y Toluca.

Por otro lado, no se han revertido los beneficios del desarrollo de las
concentraciones urbanas hacia las dreas rurales de la regién ni se ha -
atendido su problemética con la misma intensidad con que ha sido la ur
bana.
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Lo reduccién del crecimiento natural ho moderado drésticamente las per-
pectivas demogrdficas del 6rea metropolitana reduciendo sensiblemente —-
sus tasas de crecimiento anual, del 5.0% entre 1970-1980 a! 3.08% en la
presente década (19 millones de habitantes) previéndose que llegque al -
2.01% en el perfodo 2000-2010 ( 42 ).

Sin embargo, a pesar de lo manifestacién de estas nuevas tendencios, de
berén tomarse las providencias necesarias para atender al menos, las ne-
cesidades generadas por una poblacibn del orden de 24 y 28 millones de
habitantes en el Grea metropolitana para los arios 2000 y 2010.

E! Distrito Federal es el asiento del Gobierno Federal y de la mayoria de
los funcionarios y empleados que coloboran en él, de las principales ins-
tituciones bancarias, financieras, centros de educaciébn superior e inves-
tigacién, asf como de los centros hospitalarics mds avanzados, en el se
concentran la mayoria de las instituciones y centros culturales y es el -
paso obligado paro el intercambio de productos de varias regiones del -
pais, cuando no el destino final.

El 4rea metropolitana ocupa una superficie de 1,250 km2 con usos urbo-
nos, concentra el 22.2% de los habitantes del pafs, el 30% de las instalg
ciones industriales que dan origen al 44% de la produccién manufacture-
ra, el 56% de los empleos fabriles, el 40% de los empleos de comercio y

el 32% de los empleos piblicos federales. ( 43 )

Bajo estas circunstancias, en materia de transporte, es necesario supe-
rar diversos problemas que nacen por la complejidad y naturaleza que -
significa el crecimiento anérquico del érea metropolitana de la Ciudad de
México:

En el Aspecto Social:

- Abatir el déficlt actual en la prestacién del servicio y preveer
la prestacién del mismo a una poblacién de alrededor de 25 mi
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Hones de habitantes en los préximos:.ocho’afos, '

En el Aspecto Ecalbgico:

Que la principal fuente de contaminacién atmosférica la repre
sentan 3 millones de vehiculos automotores que generan el --
81% del total de los contaminantes, debido en buena medida a
que la distribucién actual de las actividades se encuentra de
manera muy concentrada y especiglizada, lo que produce via-
fes innecesarios y recorridos largos; a la falta de un sistema
de transporte colectivo eficiente que obliga, en consecuencia,
al uso masivo del automévil particular para transportar a la -
poblacibn, provocando congestionamientos de trénsito y dismi
nucién de las velacidades promedio.

En el Aspecto Financiero:

El tronsporte de pasajeros es uno de los servicios cuyas tari-
fas son sumamente bajas y por lo tanto requieren ser subsi---
diadas. Del presupuesto total del Departamento del Distrito -
Federal, el transporte significa alrededor del 40%, cantidades
que no son recuperadas ya que las tarifas actuales no cubren
ni siquiera el costo de operacién, independientemente de los -
costos de inversién y mantenimiento; ello por lo que se refie-
re al servicio prestado a través de sus propios sistemas (Me-
tro, Ruta-100, Transportes Eléctricos); traténdose del servi-

cio concesionado, por medio de préstamos o través del Banco

Nacional de Obras y Servicios.

En el Aspecto Administrotivo:

Lo estructura de gobierno resulta insuficiente para la adecua-
da administracién del Grea metropolitano, toda vez que esta ha
rebasado los lmites politico-administrativos de las entidades -
pollticas en que se asienta, no obstante que coexisten en el -
drea metropolitana varias autoridades de los tres niveles de
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gobierno;. el Departamento del Distrito Federal con sus 16 Dele
gaciones Polfticas, la Coordinacién General de Transporte, la -
Comisién de Vialidad y Transporte Urbano, la Direccién General
de Autotransporte Urbano, los Organismos Pablicos Descentrali
zados (Metro, Ruta-100, Transportes Eléctricos) y sus 16 Dele
gados Politicos entre otros; el Gobierno del Estado de México
con sus unidades administrativas con competencia en materia de
transporte y 17 municipios conurbados; la Secretarfo de Desa-
rrolio Urbano y Ecologfa y; la Secretarfo de Comunicaciones y
Transportes.

La conformacién de esta estructura administrativa tan amplia
requiere una estrecha coordinacién de sus acciones y de posi-
ciones politicas para la concertacién social que demandan solu-
ciones diferentes, dadas las caracteristicas heterogéneas del
drea metropolitana, producto de la diversidad de niveles socia-
les y culturales de su poblacién, asl como de las actividades
que se realizan en ella, generando un mosaico que va desde
aquellas zonas que cuentan con todos los servicios y de gran
calidad, hasta aquellas que practicamente carecen de todos,

Aunado a ello, es menester serialar como factor determinante
el importante desequilibrio existente entre los recursos disponi
bles en el Distrito Federal y los disponibles para el resto del
Area Metropolitana, cuya consecuencia es que la prestacién y
administracién del servicio no se realice de manera equilibrada
y con visién de conjunto, realizéndose de manera ineficiente
con soluciones parciales e inequitativas.

Para tener una ideo del desequilibrio existente entre una y

otra entidad en materia de transporte urbano de pasajeros, a
continuacién se presenta un cuadro conteniendo las estadisti-
cas mds recientes (tercer trimestre de 1991) respecto al par-
que vehicular y personas transportadas diariamente en una y
otra entidad, cifras estas obtenidas en forma extrooficial e in
dependiente en varias instituciones oficiales involucradas en

la materia, en las que, indefectiblemente, se niegan en forma



120

sistemdtica a proporcionar informacién alguna:

COMPOSICION DEL PARQUE VEHICULAR

(AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO)}

DISTRITO PEDERAL ESTADO DE MEXICO
mono EX'R s v V. % v/pm +
(MILLONES) (MILIONES)
METRO 2,812 .08 4.387  10.64 ---- = [ i
AUTOBUS :
(R-100} 3,868 .13 3.700  8.97 7,000 .25 3.150 7.63
TROLEBUS 328 .ot 0.387 TR — — omen
TREN LIGERO 1 .0 0.013 03 eem el P nnn
comBIs 25,796 .87 8.052  19.52 15,763 .53 3,153 7.65
MINIBUS 12,838 .43 6.356  15.42 4,838 .16 2.419 5.86
TAXI 56,059 1.87 2.297  5.57 8,456 .28 0,135 .33
AUT. PART. 102,022  €5.63 4.097  9.93 83,947 2.75 3,097 7.5
TOTAL:  2'083.334 69.03  20.289  71.02 92,004 .97 11.958 28.98
TRANSFORTE COLECTIVO
NTIRAD Py, . vem .
(NILLONES)
D.F. 2'053,334 69,03 29.289 71.02

EDO. O HEX. 921,004 30.97 12.954 28.98

AM.C.H. 2'974,338 100 41203 100.00
P.V. ~  PARQUE VENICULAR
vrem - VIATES PERSONA DIA

AM.C.H. - AREA METROPGLITANA DE LA CIUDRD DE MEXICO
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Esta -informacién nos:lleva a deducir que:

El Estado. de México cuenta con menos alternativas 8 modos de =—-
transporte que el Distrito Federal.

1

L= Es. notorfamente superior el parque vehiculor del transporte con-
cesionado a particulares que aquel con que cuenton los organis=--
mos oficiales creados para brindar este servicio.

- Es infinitamente superior el parque vehicular referido a automévi-
les particulares que el destinado al transporte colectivo de pasaje-
ros,

- La demanda de transporte atendida por medio de autos particula--
res es notablemente menor que a la atendida por todos los modos
de transporte, oficiales y privados, no obstante que es mayor su
parque vehicular.

Entre las acciones que se han desarrollado para superar los diversos pro
blemas se encuentra la conformacién de la Comisiébn de Conurbacién del -
Centro del Pals en 1976 ( 44), Organismo Administrativo en el que concu
rrieron los tres niveles de gobierno para funciones especificas de desa--
rrollo urbano integral en la Regién Centro y cuyos objetivos no se cum--
plieron por la falta de coordinaciébn de las autoridades que la integraron.

Existe la estructura juridica y administrativa para resolver los problemas
que se han planteado y, papel fundamental lo es, la coordinacién y con‘-—
currencia de autoridades de los tres niveles de gobierno, en un (rea con
ung pcblacibn de més de 20 millones de habitantes que representan un --
tercio de los habitantes urbanos del pafs, poblacién mayor que la de 166
de los 209 paises existentes.

La creciente complejidad y continuado crecimiento del Area Metropolitana,
demandan el mejoramiento de los servicios pablicos a través de lo coordi-
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nacién 'y concurrencia de las distintas autoridades bajo el estricto respe-
to de'su autonomfa, funciones 'y competencias y con apego al Pacto Fede-
ral.

En este contexto, el dla 21 de octubre de 1988, el Ejecutivo Federal a
trgvés de la Secretarfa de Desarrollo Urbano y Ecologia, el Departamento
del Distrito Federal y el Estado de México, celebraron un acuerdo denomi
nado "Acuerdo de Coordinacién para el Area Metropolitana del Distrito Fe
deral y el Estado de México”, en el que deciden llevar a cabo acciones
concurrentes y coordinadas para orientar el desarrollo y atender los pro-
blemas del Area Metropolitana del Distrito Federal y el Estado de México,
constituyendo el "Consejo del Area Metropolitana® (CAM) integrado por
sus titulares, actuando el Gobernador del Estado de México en represen-
tacibn de esa entidad federativa y de los 17 municipios de la franja conur
bada.

El objetivo general del Consejo es el mejorar lo coordinacién y toma de de
cisiones de impacto metropolitano a través de la accién concurrente de sus
integrantes, en un marco de estricto apego al Pacto Federal y conforme a
la legislacién vigente.

Los objetivos particulares son:

1. Lograr una mayor equidad en la inversién y las acciones para mejo
rar la calidad de vida de la poblacién, ampliando los niveles de aten
cién de los servicios publicos con los Municipios Metropolitonos y De
legaciones Politicas que mayores carencias presentan.

2, Incrementar la oferta de suelo y vivienda de manera planificada pa-
ra evitar que la poblacién se asiente en sitios inadecuados para la
habitacién humana.

3 Buscar que la infrestructura del Aree Metropolitana, avance en el
soporte eficiente de las actividades econémicas y contribuya al aumen
to general de su productividad.



Cu:dar las condlr:/ones ecaléglcas del Are Metropoli
el deterlaro del medio ambiente representa h
limitantes a su progreso.

Tomar todas aquellas medidas que conduzcan a elevar ! s ‘condicio

nes de vida de la poblacién.

Las funciones generales del Consejo son las siguientes:

1.

Acordar en el marco del Plan Nacional de Desarrollo y en el 6mbi-
to de su competencia las polfticas para el Area Metropolitana.

Tomar las decisiones necesarias para el cumplimiento de los objeti-
vos y la aplicacién de las polfticas y los programas de accién que

se adopten.

Asignar, dentro del dmbito de su competencia los medios humanos,
materiales y financieros para el cumplimiento de los objetivos sefa-

lados.

Vigilar el cumplimiento de los Acuerdos que se tomen.

Se conviene en que, para su mejor ejecucién, las acciones del Consejo se
realizarén en dos émbitos: el de la coordinacién normative y de la coordi
nacién operativa, bajo las siguientes bases:?

Coordinacién Normativa.- Su objetivo es establecer normas comunes para

orientar el desarrollo del &rea metropolitana, debiendo comprender las si-

guientes materias:

- Ordenamiento y regulacién urbanag.
- Operacién y administracién de servicios pablicos.

- Ejecucién de obras mayores de infraestructura y equipamiento.
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- Aspectos fiscales y tarifarios.
Coordinacién Operativa.- Su objetivo es establecer:los mecanismos necesa.
rios para programar y ejecutar en forma integrada y. complementaria las
acciones que requieren de su atencién conjunta con los rubros sigulentes:

- Limites territoriales

- Planificacién y administracién urbana.

- Reservas territoriales.

- Vigilancia del uso del suelo.

- Regu/ar/zacl&n de la tenencia de la: tierra.

- Vivienda.

- Agua potable.

- Drenaje.

- Vialidad.

- Transporte.

- Disposicién de desechos sélidos.

- Contaminacién atmosférica.

- Seguridad plblica.

- Atencién de asentamientos populares.
Quedan focultadas las partes para celebrar los convenios de coordinacién

operativa que se requileran para la atcncién conjunta de las acciones es-
pecfficas.
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Derivado de esta facuitad, el Departamento del Distrito Federal y. el 'Esta-
do de México, con fecha 31 de octubre de 1988, celebraron convenio que
norma y regula el servicio pablico de transporte de pasajeros y de carga,
entre el Distrito Federal y el Estado de México. (45)

En este convenio las partes declaran que, atento a los objetivos del Conse
jo del Area Metropolitana, se hace necesario regular en términos de reci-
procidad y equidad entre ambas entidades, una adecuada participacién de
los diversos modos de transporte que intervienen en la zona conurbade de
la Ciudad de México, en un contexto de complementoriedad y justa propor
cién, dando congruencio y orden a las diversas modalidades que intervie~
nen en este proceso como lo son: autoblises urbanos y suburbanos; ser-
vicios colectivos con itinerario fijo; automéviles .de alquiler sin itinerario
fijo; servicio plblico de transporte de carga en general; servicios especiag
fizados de pasajeros y de carga y servicios particulares.

Asl, convienen en integrar un Consejo de Transporte del Area Metropoli-
tana (COTAM) con el objeto de atender y resolver en forma conjunta el
problema del transporte que se presenta enel érea conurbada, realizando
los estudios, evaluacién y anélisis necesarios a efecto de opinar y sugerir
sobre el establecimiento de mejores condiciones organizativas y operativas
en materia de transporte en la zona metropolitana que permitan elevar las
condiciones de vida de la poblacibén. Este Consejo tiene asignadas las si-
guientes funciones: :

1. Desarroliar el Plan de Transporte en la zona metropolitana, que
comprenda los aspectos: normativos, operativos, tariforios y técni
cos.

2. Elaborar los programas y vigilar que se ejecuten las acciones que
se derivan del Plan.
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3. o Dlstr/buir y asrgnar los traba]os resultantes a: Ias comlslones o

equlpos que. se lntegren, nombrandoa ‘un responsable en cada
caso. ; :
4. Elaborar el Plan de Emergencia que permita afrontar. situaciones

extraordinarios que pongan en riesgo la operocién normal del trans
porte en esa zond.

5. Revisar y en su caso opinar sobre el ntmero y tipo de vehfculos
de transporte de pasajeros y de carga operando y por operar en
la zona conurbada: recorridos, frecuencias, puntos para el ascen-
so y descenso de pasaje, cierres de circuito y bases terminales en
tre el Distrito Federal y el Estado de México y viceversa.

Los celebrantes acuerdan no incrementar los empresas, organizaciones, re-
corridos y las unidades de prestacién hacia ambas entidades, salvo que
asi lo determine el COTAM.

Asimismo, cuando éste acuerde incrementos al parque vehicular que presta
el servicio en la zona conurbada, considerarG primero incrementar las uni-
dades de aquella entidad que tenga menor parque vehijcular de penetracién,
a efecto de ir equilibrando estas con respecto a las que actualmente ya
prestan este servicio metropolitano, con base en el inventario autorizado
que intercambiarén para su conocimiento ambas entidodes.

ElI COTAM procurard en todo momento establecer un adecuado balance en-
tre los diversos modos del transporte de pasajeros y de carga que sirve
a esta zona, paro ir corrigiendo en el tiempo, la desproporcién que pudie
se existir entre el nmero de concesionarios y permisionarios del Estado
de México que lo hacen hacia el Distrito Federal.

El Consejo se integra de la siguiente forma:

Por el Departamento del Distrito Federal:

- El Coordinador General de Tronsporte.
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- El Director General de Autotransporte Urbano.

- El Director . General de Operaciones de la Sécretar[a de Proteccién
y Vialidad. '

Por: el Estado de México.
- . El Director Generuol de Vialidad y Transporte.
- E! Director General de Seguridod Plblica y Trénsito.

- El Vocal Ejecutivo de la Comisién del Transporte del Estado de
México.

El COTAM sesionaré el primer y tercer lunes de cada mes alternadamente
en las oficinas que designe el Departamento del! Distrito Federal y el Es-
tado de México, respectivamente, debiendo mantener sistemdticamente in-
formado al Consejo del Area Metropolitana (CAM) de los avances y acuer-
dos a los que hubiese llegado y con la periodicidad que el CAM determine,
pudiendo invitar a sus sesiones, cuando asl lo considere conveniente a
otros funcionarios, federales, estatales y municipales, orgonizaciones de
vecinos, representantes de los diversos sectores de la poblacién y a las
diversas empresas u organizaciones de transportes que participen en la
prestacién del servicio publico concesionado de ambas entidades.

Siete grupos de trabajo forman la plantilla efecutiva del COTAM, los cug
les se han organizado de acuerdo a los siguientes rubros:

- Aspectos juridicos.
- Normas técnicos de seguridad.
- Operacién de los servicios.

- Renovacién de la flota.
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Sybenvisléh yf\V/igiIa’ncia.
[ nffaes tructura,

Ahorro de energia y proteccién del medio ambiente.

Los objetivos a seguir por estos grupos de trabajo son:

Brindar ol usuario del tronsporte del érea metropolitana un servi
cio que le proporcione sequridad, comodidad yrapidez al menor
costo posible.

Optimizar los recursos humanos, materigles, econdmicos y financie
ros que se requieran para la solucién del transporte en el Distrito
Federal y drea conurboda.

Contar con la informacién suficiente, adecuada y oportuna relativa
a lag infraestructura vial y a la problemética del transporte en la

zona metropolitona.

Que el transporte participe como elemento primordial en lao orienta
cibn del desarrollo urbano.

Identificar los modos de transporte adecuados, ocordes a los nece
sidades de los habitantes de la zona metropolitana.

Buscar las medidas que requieran ser aplicadas a los diferentes -
modos de transporte, tendientes a disminuir de manera importante,
la emisiébn de contaminantes buscando con esto la preservacién del
medio ambiente.

Normar los criterios existentes desde el punto de vista juridico,
tendientes a obtener una Legislacién homogénea que vaya acorde
con la problemética actual del servicio de transporte, en forma in

tegral, en la franjo conurbada.
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Los grupos de trabajo o subcomisiones del COTAM, han disenado los s:-'
gu!entes programas en orden de jerarquio o prioridad:

1

i)

"

Progroma de Suspensién de Otorgamiento de Nuevas Concesiones a
Autoblses, Minibses y Combis en el Area Metropolitana.

En el seno del COTAM se acordbé no otorgar nuevas concesiones pa
ra la prestacion del servicio plblico de transporte de pasajeros en
el dres metropolitana, ya que determinadas unidades de taxis colec
tivos y autoblses suburbanos no brindan el servicio conforme a las
normas de seguridad, economla y comodidad que el usuario requiere,
demeritando su eficiencia y seguridad por su propio uso & adaptan
do vehiculos (combis, camionetas, Van) al margen de eslas normas.

Este Programa precisa los términos de operacién y distribucién de
metas a ser operadas de acuerdo al reordenamiento que el COTAM
determine.

Sin contravenir este Progroma, se pretende ir modificando la capa
cidad de! transporte por unidaed, es decir, sustituir las de menor
capacidad por otras de mayor capacidad (combis por minibGses) y
con sistemas de combustidén no contaminantes, previa autorizacién
def COTAM,

Programa Metropolitano de Vialidad y Transgorte.

Es el instrumento normativo de cardcter metropolitano que orienta

fa ejecucién de las obras visles y la prestacién del servicio de trans
porte tendiente a lograr una eficiente comunicacién vial y un adecua
do servicio de transporte de pasajeros para el Greoc metropolitona,
incorporando fos plonteamientos de ambas entidades y precisando

la delimitacibn de sus responsabilidades institucionales.

Programa Metropolitano de Transporte Masivo.

Consiste en la evaluacidén e identificacién de los diversos modos
de transporte que operan en los principales zonas del Estado de
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México y el Distrito Federal que permita la programacién y ope-
racién de un sistema de transporte de alta calidad que propicie
la reduccién del uso del automévil particular.

También contempla la propuesto de corredores urbanos de trans-
porte que brinden mayor oferta de transportacién en la zona me-
tropolitana, para dar eficiencia y economia ¢ la movilidad de per-
sonas, utilizando vialidades y lineas de transporte ya existentes,
asl como la construccibn de 150 kilémetros de vialidades y la reha
bilitacibn de vias de ferrocarril para servicio suburbano.

En este Programa se preven acciones en materia de ampliacién de
las lineas 7 y 9 del Metro, la construccién de nuevas finecas del
mismo y del tren ligero, la construccién del tren suburbano y lo
adecuacién y construccién de paraderos, entre otras

Programa de Integracién Vial.

Es el instrumento normativo que permita, con una visién metropo-
litana, tomar las previsiones necesarias para la ejecucibén de las
obras viales de cardcter metropolitano, preservando los derechos
de vig y contar con las reservas territoriales correspondientes pa
ra la ejecucién de dichas obras.

Se contemplan la construccién de 43 obras puntuales y 44 vialida-

des que integran el Estado de México con el Distrito Federal, con

una extensién total aproximada de 150 kilémetros de obra nueva en
que se incluyen nuevas vidlidades, reconstruccién de las ya exis-
tentes, eliminocién de puntos conflictivos mediante la construccién
de puentes vehiculares, asi como la dotacién de dispositivos para

el control del trénsito vehicular.

El objetivo es lograr una penetracién adecuada en las Greas geogré
ficas de la zona metropolitana, tanto del Distrito Federal como del
Estado de México, brindar una més eficiente transportacién e in-
crementar las velocidades de operacién de las vias en cuestién,
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eliminando "cuellos -de botella" existentes,.

bre originadas por tiempo de viaje y.decremento en los costos de
traccién de los vehiculos. wE : : I

Las acclones concretas emprendidas por el C'cr)TAM,,'fpu‘ederi’;se'r;'resumidas

en:

a)

b)

c)

d)

Creacibn de una subcomisién especial entre ambas entidades que
funcione en forma permanente para dar respuesta inmediota o pro
blemas emergentes en la operacién de los servicios de transporte
colectivo, como pueden ser bloqueo de vialidades o suspensién
del servicio. En este sentido, permisionarios del servicio colec
tivo del Distrito Federal, al penetrar al Estado de México, han
operado servicios locales lesionando a los transportistas de esa -
entidad y viceversa, origindndose agresiones fisicas reciprocas y
bloqueo de vialidades importantes en una y otro entidad. Por
otro lado, existen permanentes presiones de colonos del Estado
de México paru extender el servicio del sistema de transporte -
troncal y de R-100 a varios municipios, presiones ejercidas a trd
ves del secuestro de unidades y bloqueo de vialidades importan-
tes.

Aspectos Juridicos.~ Fundamentalmente, elaborar un ordenamien
to juridico que contenga las disposfciones para regular los servi
cios de Autotransporte en la zona metropolitana, acorde o las ne-
cesidades actuales, con una visién integral en términos del brea
metropolitano, sefalando las atribuciones y respetando las compe
tencias de los tres niveles de gobierno; federal, estatal y muni~
cipal.

Normas Técnicas y de Seguridad.- Establecer las normas técni-
cas y de sequridad que deberén cumplir las unidades de autotrans

porte que prestan servicio en el érea metropolitana.

Operacién de los Servicios.- Establecer las caracteristicas espe-
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éfficas a que debe sujetarse la operacién del "servicio metropoli~
tano', entendiendo como tal aquel! que se presta entre las dos
entidades, y que redunden en evitar transbordos innecesarios,
obtener una mejor reordenacién de los servicios en rutas metro-
politanas y promover que los prestadores obtengan resultados ren
tables que les permitan la modernizacién del equipo y su éptimo
mantenimiento.

e} Renovacién de la Flota y Aspectos Tarifarios y Financieros.- Elg
boracién del Programa de Adquisicién, Sustitucién y Reconstruc-
cién Anual del Parque Vehicular Destinado al Transporte de Pa-
sajeros hasta 1994, establecer las propuestas y lineamientos que
permitan uniformar los procedimientos, criterios y metodologias
en la fijacién de los niveles tarifarios que regirén en el 6érea me
tropolitana.

f} Supervisién y Vigilancia.- Elaboracién de formatos y procedimien
tos de inspeccibn a terminales, bases, paraderos, lanzaderos y co
bertizos y cesién de tramos de carreteras de jurisdiccién federal
al Gobierno del Estado de México y al Departamento del Distrito
Federal.

gl Infrgestructura.- Elaboracién de proyectos de infraestructura iden
tificados para cada una de las entidades federativas.

h) Ahorro de Energia y Proteccién al Ambiente.- Elaboracién de pro
gramas de aprovechamiento de los energéticos y el control de emi-
siones contaminantes mediante estudios tecnolégicos, financieros y
socioles para disminuir los niveles de contaminacién ambiental en
el Grea metropolitana.

Asl, hemos resefiado como han ido conforméndose, de acuerdo a las necesi
dades sociales de la poblacién fija y flotante de lo llamada Area Metropoli-
tana de la Ciudad de México, tanto la estructura jurfdica como administra
tiva que permita tomar medidos inmediatas para solucionar los conflictos
existentes e instrumentar acciones que permitan la modernizacién integral
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del servicio pablico de transporte de pascjeros, tomando en cuenta el im-
portante papel que desemperia en el traslado de personas, en la moviliza~
cibn de mercancfas y en el desarrollo de las actividades productivas, tu-
risticas y culturales del pafs, pretendiendo instituir un sistema de trans~
porte eficiente, sequro e integrado, aumentando la oferta a un nivel que
satisfaga lo demanda, mejorando la calidad del servicio, manteniendo pre-
cios adecuados, logrando un mercado competitivo que articule una opera-
cién coordinada, ofreciendo una gama de opciones y garantizando la liber-
tad de los usuarios, mediante lu estrecha coordinacién de las diferentes au
toridades Federales, Estatales y Municipales.

Sin embargo, la voluntad politica para que exista continuidad en estos pro
gramas, el que prevalezca el interés colectivo sobre el particulor, la actua
lizacién permanente de las normas jurfdicas respecto a las necesidades im-
perantes, congruencia de principios y objetivos de las autoridades involu-
cradas y su efectiva coordinacién y concurrencia, son, a mi juicio, elemen
tos fundamentales que permitirén alcanzar los objetivos deseados: mejorar
la calidad de vida de los habitantes del Grea metropolitana de la ciudad de
México, con su compleja problemética que, aGn, ha ido extendiéndose hacia
otras entidades federativas como es el caso del Estado de Morelos, con el
cual, el dfa 30 de octubre de 1991, celebréd convenio el Departamento del
Distrito Federal con elobjeto de establecer las bases y lineamientos para la
coordinacién de acciones en la atencién de asuntos que les son de interés
comtn, entre otros, el transporte pablico de pasajeros.
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C O N CLUSI ONES

El transporte de pasajeros es una actividad considerada como

servicio pablico en virtud de que satisface necesidades de ca
récter colectivo y, por ello, es de utilidad publica, naturale-

za juridica que adquiere mediante Declaratoria del Estado, su-
jeténdolo a un régimen de Derecho Publico.

El! Estado como garante de proporcionar a sus gobernados los
elementos legales y materiales que le son necesarios parg man-
tener el orden indispensable para lo convivencia, la paz social
y su libre y seguro desarrollo, puede prestar el servicic en
forma directa, creando para tal efecto los entes administrati-
vos que sean necesarios & mediante el otorgamiento de conce-
siones a particulares,que pueden ser revocadas cuando no lo
brinde en formaoportuna y eficaz o cuando no se cumplan los
términos y condiciones en que fueron otorgadas.
P

A partir de los aros cuarenta, el desmedido , no planeado,
incontrolable y anérquico crecimiento de la Ciudad de México,
formando una continuidad demogréfica con varios municipios
del Estodo de México, di6 origen a una multitud de complejos
problemas de carécter social, econémico, cultural y politico en
ese dmbito territorial denominada "Area Metropolitana de la
Ciudad de México", que se traducen en la disminucién de la
calidad de vida de sus habitantes y del medio ombiente en que
se desenvuelven, incrementando sus necesidades de servicios
pablicos, teniendo un carécter prioritario el de tronsporte de
pasajeros.

Los conflictos de competencia de las autoridades federales, es
tatales y municipales en la planificacién y construccién de
obras y servicios en el 4rea de referenciu, provocaron que
los esfuerzos realizados en forma independiente y unilateral
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por ellas, para resolver los problemas derivados del creci- -
miento de sus centros de poblacibn, no cumplieron con su
objetivo de satisfacer las necesidades de la colectividad,
existiendo incluso contradiccién en los progromas elaborados
y desarrollados por cada una de ellas.

El desequilibrio regional, el ritmo creciente de la tasa demo-
gréfica, lo migracién incontrolada de los hobitantes del cam-
po a la ciudad, las controversias sobre tenencia de la tierra,
las posesiones ilegales de predios y terrenos, la insuficien-
cia de servicios publicos, lo existencia de viviendas sin las
condiciones satisfactorias minimas, la contaminacién ambien-
tal, el deterioro ecolégico, la especulacién con los terrenos,
los asentamientos humanos irregulares, el desempleo, el sub
empleo, la delincuencia y la desintegracién familiar, son re-
sultado de este fenémeno de crecimiento urbano desmedido e
incontrolado, que se agudizaron ante la carencia o aplicacién
de normas juridicas urbanisticas en ambas entidades federati
vas; ante la inexistente unidad y eficiencia normativa, por la
ousencia de planeacién urbana y, fundamentalmente, por la
falta de coordinacién y continuidad en las acciones e inver-
siones pablicas realizadas por la Federacibn, las dos entida-
des federativas y los municipios en materia de desarrollo ur-
bano.

Es hasta la mitad de la década de los setentas, treinta y cin
co arios después de iniciado el fendémeno, cuando el Estado
empieza a conformar una estructura jurfdica y administrativa
que regule la multiplicidad de elementos y de competencias
que inciden en este fenémeno urbano, estableciendo la concu
rrencia y coordinacién de los tres niveles de gobierno: fede~
rol, estatal y municipal, para lograr detener los efectos de
esta problemdtica, ya presentes en el édmbito nacional y con
la finalidod de lograr el desarrolio equilibrado del pais y el
mejoramiento de las condiciones de la poblacién rural y urba-
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na, estableciendo las medidas necesarias para ordenar ]os‘aség
tamientos humanos. )

Las bases para construir esta estructura juridico-administrati -
va se establecieron a través de las reformas constitucionales,
publicadas en el Dijorio Oficial de la Federacién el dia 6 de fe
brero de 1976, en las que se reforma el pérrafo tercero del
Articulo 27 y se adicionan los Artfculos 73 con una fracciébn -
XXIX-C y 115 con las fracciones 1V y V.

Por medio de ellas, se crean normas nacionales obligatorias pg
ra los tres niveles de gobierno que permitan al Estado definir
y reqular los usos de suelo urbano y los asentamientos huma-
nos y emitir leyes locales de desarrollo urbano que hagan coin
cidir los objetivos, acciones y funciones de la Federacién, las
entidades federativas y los municipios para planear y regular
la fundacién, conservamiento, mejoramiento y crecimiento de
los centros de poblacién y las zonas conurbadas, como un to-
do coherente y con una visién integral.

En este contexto, la Ley General de Asentamientos Humanos,
con el objeto de cumplir el mandato constitucional contenido

en las reformas seraladas, faculta o los tres niveles de gobier
no para coordinarse y concurrir entre si, eliminando el conflic
to de competencias.

Establece los instrumentos mediante los cuales podrén, en el
émbito de sus respectivas competencias y bajo una recfproca
y estrecha coloboracién, cumplir con los objetivos planteados :

El Programa Sectorial de Desarrollo Urbano;
Los Programas Estatales de Desarrollo Urbano;
Los Programas de Ordenacién de Zonas Conurbadas y;

Los Planes y Programas Municipales de Desarrollo Urbano.
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Determina -sus respectivas atribuciones‘en,Mq(ériq d
llo'urbano y. asentamientos humanos. .: . ;

Reconoce y regula el fenémeno de la conurbaé 6n, 'establecieri
do su naturaleza y la concurrencia de los- ‘tres. mveles de go-
bierno pora su planeacién y regulac:én.

Lo Ley de Planeacién, como elemento de la estructura juridi-
ca en el dmbito federal, establece los principios bdsicos con-
forme a los cuales se llevard a cabo la Planeacién Nacional de
Desarrollo y las correspondientes actividades de la Adminis-
tracién Pablica, asi como la obligacién del titular del Poder
Ejecutivo de elaborar un Plan Nacional que contenga el angli
sis, objetivos y prioridades fijados en la Planeacién Nacional,
entre ellos, el desarrollo equilibrado de las zonas conurbadas.

La declaratoria de la zona conurbada del centro del pais, en
la zona metropolitana de la Ciudad de México, materia de este
estudio, expresa lo urgente necesidad de regular su crecimien
to y, entre otros muchos aspectos, mejorar y eficlentar el ser
vicio pablico de transporte de pasaferos.

Dos aspectos fundamentales que requieren ser abordados en
forma integral para corregir situaciones que de modo crecien-
te inhiben el sano desarrollo de la zono metropolitana, son los
relativos al transporte de pasajeros y a la distribucién y condi
ciones generales de accesibilidad de las principales zonas de
empleo, servicios y habitacionales.

En este sentido, se ha identificado un conjunto de politicas
que se dirigen a meforar gradualmente las condiciones preva-
lecientes y lograr, en consecuencia, una mayor eficiencia en
las actividades productivas de sus habitantes: elevar las con-
diciones generales de vida en términos de reducir tiempos y
costos en los viajes cotidianos y corregir condiciones de dete-
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rioro ambiental.

DECIMA.-  Dada la magnitud y dinémica de la demanda de transporte de

: pasajeros, asi como la diversidad de sistemas o modos que
operan en el dmbito metropolitano y regional, es necesario es
tablecer, en forma inmediata, un proceso de planificacién in-
tegral del tronsporte y el desarrollo urbano, que involucra a
las distintas outoridades del Distrito Federal, del Estado de
México, de la Federacién y a los prestadores privados de! -
servicio, con el fin de contar con planteomientos unitarios
sobre las condiciones de operacién, administracién y articula
cién de los distintos sistemas o modos de transporte pUblico
de pasajeros, la administracién del trénsito vehiculor, la cons
truccién y conservacién de infreestructuras viales, vincula-
das estrechamente a la regulacién de los usos del suelo, asfl
como a las acciones de reordenamiento de la estructura metro

politana.
DECIMA Por rozones de mayor eficiencia funcional, de respuesta pre-
PRIMERA.- ferente al interés mayoritario de la poblacién y de restaura-

cién ambiental, se plantea la necesidad de apoyar en forma
prioritaria al tronsporte piblico, canalizando inversiones sec
toriales que favorezcan la ampliaciébn de servicios troncoles de
transporte por autobiises y, en la medida con que se cuente
de una mayor disponibilidad de recursos de inversién pabli-
ca, y mejores condiciones de financiamiento externo, median-
te la ampliacién del Sistema de Transporte Colectivo "METRO".
Ello significa que, en forma simulténea, se mejoren las con-
diciones de lainfraestructura vial primaria y de administra-
cién del trénsito, dando tratamiento preferencial al transpor
te colectivo.

DECIMA En forma complementoria y gradual, conforme se vayan me-
SEGUNDA.- jorando las condiciones de operacién y la calidad de los ser-
vicios de transporte ptblico, se requiere desalentar el uso
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del automévil privado para motivos de viajes cotidionos y
al empleo y al comercio, particularmente hacia las Delega~
ciones centrales del Distrito Federal, donde en forma prio—
ritaria y a corto plazo, se apliquen desincentivos econémi-
cos en los costos de estacionamientos que regulen en forma
mds estricta las condiciones de trénsito y estacionamiento
en vig pablica. En forma poaralela, continuar aplicando

el programa de verificaciébn obligatoriac de vehiculos y, al
més corto plazo posible, incorporar reglamentariamente la
instalaciébn de equipos anticontaminantes y extensién del
programa "Hoy No Circula.

DECIMA La estructura general del &rea metropolitana, caracterizada

TERCERA.- por la concentracién de actividades comerciales, de servicios
y de empleos en las Delegaciones centrales del Distrito Fe-
deral y la conformacién de ciudades dormitorio, particular-
mente en los Municipios Metropolitanos del Estado de Méxi-
co, necesita ser modificada, tanto pora reducir los tenden-
cias crecientes e insostenibles de aumento en los tiempos y
distancias promedio de viajes cotidianos, como para estable
cer en forma progresiva condiciones locales de mayor auto
suficiencia.

En este sentido, se plantea aplicar una politica de fomento
y promocién de actividades comerciales y servicios en los
centros y ejes urbanos previstos en los planes y programas
de desarrollo urbano vigentes en ambas entidades.

DECIMA Avanzar simulténeamente y en forma sostenida en las direc

CUARTA.- trices de la estrategia general, implica la necesidad de es
tablecer procesos de decisibn y de inversion altamente dis
ciplinados y selectivas, que permitan conjugar hacia pro-
pésitos comunes las diversas funciones, competencias e -
instrumentos de los gobiernos involucrados. En este as-
pecto, dentro de la estrotegia para el ordenamiento del -
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territorio, tiene una primera importancia el que se sienten
las bases institucionales y normativas que permitan alcan-
zar una mayor coordinacién, concurrencia, participacién y
complementariedad en las acciones a realizar, corregir con
diciones deficientes en el marco del financiamiento equili-
brado e incorporar, dentro de procesos de concertacién,
la iniciativa y los recursos de los sectores privado y so-
cial.

Los procesos de conurbacién en el &rea metroplitana de la
Ciudad de México, han hecho necesario que el Gobierno Fe
deral, los gobiernos del Distrito Federal y del Estado de-
México y los gobiernos de los municipios y de las Delega-
ciones Politicas del Distrito Federal, desarrollen en forma
conciente instancias y mecanismos institucionales para la
coordinacién de sus acciones. Estas experiencias requie-
ren ser reforzadas para el logro de los propésitos funda-
mentales:

a) Resolver con un conicepto de totalidad el anélisis, la
planificacién y la formulacién de objetivos y politicas
generales para el desarrollo y el ordenamiento terri-
torial metropolitano.

b) Dar un tramiento unitario a la prestacién y operacién
del servicio pGblico de transporte de pascjeros que
beneficien a la poblacién, en general, del afeo metro-
politana y que, por su propia naturaleze, rebasan las
esferas de competencia de las distintas autoridades in
volucradas.

Deben realizarse importantes adecuaciones de orden jurfdi
co - administrativo que conduzcan a la conformocién de un
organismo metropolitano, integrado con las autoridades, -
dependencias y organismos de los tres niveles de gobierno
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que concurren directamente en la atencién del transpor-
te de pasajeros en el Grea metropolitana, bajo los siguien
tes criterios generales: Se considero que es posible in-
tegrar esta entidad sin que sea necesario establecer un

nuevo nivel de gobierno y, por el contrario, fortalecer

la particlpacién corresponsable de los tres niveles de go
bierno, sindisminuir las facultades de los gobiernos loca
les, ni concentrar mds facultades en el gobierno federal.

En este marco de coordinacién y concurrencia guberna-
mental, se haré necesario propiciar una mayor participa-~
cién de los habitantes y de sus organizaciones para el
plonteamiento de soluciones o problemas comunes que los
afectan.

Por otra parte, en la integracién de este organismo ope-
rativo de nivel metropolitano, no deben generorse mdés em
pleos burocréticos y su funcionamiento debe ser en condi
ciones de autosuficiencia financiera.

Considerando que son muchas las materias, aspectos y foc
tores que inciden en la problemédtica social, econémica, ur
bana y juridica del érea metropolitana, debe existir un
"Organismo Rector Metropolitano”, integrado por la repre
sentacién politica de autoridades de los tres niveles de go
bierno, con la capacidad y facultad de acordar objetivos y
politicas fundamentales para el desarrollo del Grea metro-
politana en los territorios del Distrito Federal y el Estado
de México, asi como para asumir compromisos y responsa-
bilidades dentro de lo esfera de competencias y jurisdiccio
nes que a cada uno corresponda,

Dentro de los acuerdos normativos que resulten del fun-
cionamiento del organismo rector, constituir un organismo
operativo metropolitano de transporte que integre la ope-
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racién y administracién del sistema troncal, articulado por
el Sistema de Trahsporte Colectivo Metro, rutas bésicas
de transporte colectivo por autobUses, tren ligero, trans
porte colectivo concesionado y otros sistemas de trans-
porte de pasajeros a nivel subregional. Para su funcio-
namiento, se plantea que integren y conjunten las fun-
ciones, recursos y personal técnico que actucimente exis
te en las diversas jurisdicciones y dreas administrativas.

Que su naturaleze jurfdica adopte la figura de organismo
plblico descentralizado, cuyo Consejo Técnico o de Adminis
tracién se configure con los miembros del Organismo Rec-
tor Metropolitano.

De acuerdo a los requisitos especlficos de operacién del
servicio, se adopten las modalidades mdés convenientes de
prestaciébn directa del servicio 6 de su concesionamiento a
particulares, atendiendo en todo caso, al logro de una ma
yor eficiencia y equidad en la cobertura, asi como o condi
ciones financieras de autosuficiencia.

Toda vez que los cuerpos normativos que regulan la mo-
teria en ambas entidades, data de més de 30 anos, ésta
se ha convertido en obsoleta e Ineficiente, al no ajustarse
o las necesidades octuales derivadas de los fenémenos que
conforman la problemética de la zona y, en tal virtud se
requiere su actualizacién en base a ella y desde un punto
de vista integral, ya que, recordando el concepto de De-
recho del Maestro Luis Recasens Sichés en su [ntroduccién
al Estudio del Derecho, "... el Derecho es vida humana
objetivada..." ( 46)

Los recursos disponibles para financiar los requerimientos
del desarrolio urbano en el 6rea metropolitana son limita-
dos y se prevé continuarén siéndolo, a menos que haya
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una. modificacién sustancial en los tendencias existentes.

Esta situacién se debe a que por las condiciones de la
economia nacional, se han reducido los ingresos federa-
les' y, toda vez que los recursos por esta via represen-
tan una parte sustantiva de las finanzas locales, estas
han venido disminuyendo en términos reales. Asimismo,
a nivel local, existen deficiencias en los mecanismos de
captacién de los ingresos propios, tanto en lo que se re
fiere a los precios y tarifas de los servicios prestados.
que no cubren su costo, como en la base tributaria y en
los mecanismos de recaudacién, asf como por las limitacio
nes para generar nuevas fuentes de ingresos.

Adecuar el marco del financiamiento para el desarrollo y,
en forma particular, las condiciones financieras del! érea
metropolitana, en materia de transporte, requiere la ac-
tualizacién de tarifas del servicio y generar nuevas fuen
tes de recursos; promover mecanismos de coordinacién y
concertacién financiera que permitan integrar recursos de
fuentes pablicas, entidades finaoncieras y bancarias, asi
como gportaciones directas del sector social o privado y;
reducir desviaciones motivadas por maltiples instancias de
intermediacién, obtener una mayor eficiencia econémica y
ompliar las potencialidodes de gestién directa y de articu
lacién de recursos.

Asimismo, eliminar gradualmente los subsidios , incremen
tando las tarifas del servicio prestado en forma directa
para alcanzar niveles superiores de captacién que permi-
tan el autofinanciamiento de la expansién y el mejoramien
to del servicio. ’
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Estas medidas podrén ser matizadas mediante la aplicacién
de cobros diferenciales, estrictamente donde sea necesario
brindar apoyo decisivo a los grupos sociales de menores

ingresos.
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