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I NTRODUCCI ON

En el primer capltulo de este trabajo, se analizarin diversos aspectos del
Estado mexicano como son: su territorio, forma de Estado, forma de Gobier-
no y el régimen econémico que prevalece en la actualidad.,

Por lo que se refiere a) territorio, se comentara la ubicaciébn cosmogréafica

y continental del pafs, su extensién continental e insular, los preceptos
constitucionales que establecen el concepto legal de territorio nacional y una
pequena referencia histérica relativa a la actual extensién territorial del Es-
tado mexicano.

En cuanto a la forma de Estado y forma de Gobierno, se analizar& cuat es
el concepto de cada una de ellas y cual ha sido adoptada por México, de a-
cuerdo con el fundamento establecido en la Constitucién Polltica.

Por lo que respecta al régimen econdmico, se determinarad en que tendencia
se ubica la politica econbmica del Estado mexicano, atendiendo a lo estable-
cido en los preceptos constitucionales que regulan esta materia, asl como a
fos documentos basicos emitidos por la administracién en turno, como son

el Plan Nacional de Desarroilo y el Primer Informe de Goblerno por ser en
donde se establecen los lineamlentos generales a seguir durante este sexe-
nio.

En el segundo capltulo de esta tésis, se mencionaran las diversas teorlas
que se han formulado acerca de lo que debe entenderse par seviclo plbiico,
tanto en la doctrina extranjera como naclonal, haciendo referencia al crite-
rlo que sobre el particular adopta nuestra legislacién.

Dentro del tercer capltulo, se incluyen los antecedentes histéricos del trang
porte colectivo en nuestra ciudad, desde las acequias de la Gran Tenoch-
titldn, hasta la vialidad moderna, concluyendo con la conceptuallizacién de
transporte colectivo.

En el cuarto capltulo, se hace referencia a los diversos palses que en el mun-

do han adoptado sistemas de transportacién masivos semejantes al de México,



y se desarrolla el proceso de creacién del S$.T.C.-Metro, comentando todos
los aspectos en los cuales esta importante obra urbana tuve repercusiones,
como fueron: aspectos técnicos, econémicos, jurfdicos, arqueolégices y so-
ciales. Se concluye este capltulo refiriéndonos a la estructura administra-
tiva del Sistema de Transporte Colectivo-Metro, asl como a la de la Comi--
si6n de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal, organismo cons-
tructor de las instalaciones en que opera el servicio que presta el menciona-
do sistema.

En el quinto y Gitimo capltulo de este trabajo, se especifican los preceptos
constitucionales que norman las funciones ejecutiva y legislativa en el Dis
trito Federal, asl como las reformas y adiciones que se han hecho al De--
creto constitutive del Sistema de Transporte Colectivo-Metro, para que di-
cha entidad esté en condiciones de seguir cumpliendo su funcién, acorde
con las actuales necesidades de los habitantes de esta enorme Zona Metro--

politana de la Ciudad de México.



1. México

1.1 Méxicn Geogrificaments

Antes de enfocar directamente el tema a los aspectos geograficos de nuestro

pals, me parece conveniente hacer algunas referencias con respecto a la de-

nominacién que el mismo recibe.

Respecto a esto, puede verse con claridad que no existe una opinién unéni-

me; asl, por ejemplo, vemos la consideracién que hace José Chévez Flores:
"Nuestro pals recibe varios nombres que se deben a las tradiciones
que el pueblo mexicano ha venido conservando a través de su evo-

lucién histérica: Tenochtitlan, Nueva Espafia, México (que deriva del

* Nhuatl Meshico, compuesta de Mestl: nombre de uno de fos fundado-
res, y oo {lugar}..." (1)
Por su parte, Gonzilez Blackaller, nos dice:
“El vocablo México deriva del nombre de la comunidad indfgena Mexica,
por corrupcién de la palabra Mizquitl, que es la denominacién dada
por los aztecas al lugar donde se radicaron". (2)
Asimismo, Victoria Andrade considera que:
*,..deriva de Mexi, una de las denominaciones del dios Huitzilopochtli,
otros consideran que se forma con el combre Mexitli, uno de los sacer-
dotes que fundaron la capital de los Aztecas, y la particula oo, que
significa lugar, tamblén formé parte del nombre Meshico-Tenochtitian

con la que los mexicas a su d principal.

(1) CHAVEZ FLORES José, Geograffa 1, edit. KapelGz Mexicana, S.A. de C.V., Mé-
xico, 1980, pagina 156.

(2) GONZALEZ BLACKALLER, Ceografla General Dinémica Aplicada a México 1,
segunda reimpresién, edit. KapelGz Mexicana, S.A. de ,C.V.. 1980, Méxlco

paginas 137 y 138,
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A partic de |a conquista, se llamé Nueva Espafa al territorio que com-
prendla el Imperio de los mexica y otros reinos indigenas.

Cuando Iturbide se proclamé Emperador, en 1821, Nueva Espaia se
convirtié en el leaperio Mejicano {con j).

Desde entonces comenz6 a emplearse el nombre de Méjico y cuando
después del derrumbe del imperio se organizé el pals como Repiblica,
se adopté la denominacién de Estados Unidos Mexicanos y se acord6
cambiar 1a j por la x y volver a pronunciar Meshioe como lo haclan
los mexicas. Sin embargo, por costumbre el pueblo siguié y sigue
pronunciando México como sl estuviera escrito con j, aunque por tra-
dicién se conserva la x en su escritura." (3)

Por Gltimo, Romén Naranjo opina:

"Su nombre tradicional - el de México - es un nahuatlismo y se deriva
de los vocablos met! que significa meguey y citle que quiere decir libre,
Se cree que las tribus provenientes del Norte para satisfacer su sed,
tomaban el agua miel o netl. Al gufa por su habilidad y destreza para
conducirios, le ilamaron citle. La partfculo oo significa hager o establ-

Nded y al decidir su | i definitivo en el centro de nuestro

territorlo, lo llamaron Mecico, Los espafioles lo transformaron en Mé-
Jico."  (8)
Pero, independientemente de las opinlones con respecto al orfgen del nombre de
nuestro pals, el que se reconoce oficialmente se desprende de la denomlnacién que
el constituyente de 1917 di6 a nuestra Carta Magna: Constitucién Pollftica de los Es-
tados Unidos Mexicanoe .
Este es el nombre que se utiliza en las relaciones internacionales, es el que figura
en el Escudo Nacional y es el utilizado por todas las instituciones naclobnales.

{3} ANDRADE Victoria, Geoyrafia 1, Cuarta reimpresién, edit. Trillas,S.A., Mé-
xico, 1985, paginas 129 y 130,

(8} NARANJO Romén, Geograffa 1, edit. Limusa, S.A., México, 1980, pigina 169.




-3 -

Ademas, la denominacién oficial de nuestro pals la podemos inferir de la

redaccién de varios

art. V.-

art. 2,-

art.10.-

art.12.-

de los preceptos de nuestra Ley Fundamental:

“En los Unidos M todo individuo go-

zard de las garantias que otorga esta Constitucién,
las cuales no podrén restringirse ni suspenderse, sino
en los casos y con las condiciones que ella misma es-

tablece,”

"Estd prohibida la esclavitud en los Estados Unidos
Mexicanos, Los escalvos del extranjero que entren
al territorio nacional alcanzar&n por ese sélo hecho

fa proteccién de las leyes.”

"Los habitantes de los Estados Unidos Mexicanos tienen
derecho a poseer armas en su domicllio, para su se-
guridad y legftima defensa, con excepcién de las pro-
hibidas por la Ley Federal y de las reservadas para

el uso exclusivo del Ejército..."

d

"En los Mexk no se &n

titulos de nobleza, ni prerrogativas y honores here-
ditarios, ni se dari efecto alguno a los otorgados por

cualquier otro pals."

En al

P

estrl geografico de nuestro pals, se le puede

ubicar desde dos puntos de vista:

lo. Situacién cosmogréfica, es decir, el hemisferio en el que

se encuentra localizado.

20. Su ubicacién continental, o sea, el continente en el que

se encuentra; regién de América del Norte en la que se

localiza.

Por lo que se refiere a la situaci6én cosmogréfica, México se encuentra res-
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pecto del Ecuador { clrculo méximo que divide a la tierra en dos hemisferios:
hemisferio Norte y hemisferio Sur) en el hemisferio Norte y respecto al Me-
ridiano de Greenwich {0 meridiano 0 que también divide a la tierra en dos
hemisferios: el Oriental y el Occidental) en el hemisferio Occidental, es de-
cir, México se localiza tanto en el hemisferio Norte como en el hemisferio
Occidental.

Nuestro pals tiene un territorio extenso y por eso no se le puede localizar
indicando sélo un punto, pues su extensién queda comprendida entre va--
rios meridianos {5) y varlos paralelos (6). Las latitudes y longitudes de

México, son:

o Latitud (7) extrema norte: 32°43'05" norte (confluencia de los
rlos Gila y Colorado).

o Latitud Extrema sur: 18°32'45" norte ( desembocadura del rio
Suchiate).

o longitud (8) extrema oriental: 86°46' oeste, sl se tiene en cuenta
el punto mis oriental de Isla Mujeres, serd el meridiano 86°42'50"
ceste.

o Longitud extrema occidente: 117°07'26'" oeste, si se toma como
referencia el punto més occldental de la peninsula de Baja Ca-
lifornia; pero si la referencia es el punto mids occidental de ia

Isla de Guadatupe, i{a longitud extrema occidental de México se-

(5) Los meridianos son: "Ci | a de los de la esfera te~
rrestre que pase por los dos polos. Cualquier semiclrculo de la esfera
terrestre que va de polo a polo." Dicclonario Enclcloadlco llustrado ,
tomo 3, Tercera Edicién, 1974, Barcelona Espana, pdgina 825,

{6) Los paralelos son: "...Ifneas o planos equldistdntes ente sl y que por
més que se prolonguen no pueden encontrarse.” (idem. p&g. 95).

{7) Latitud: “Distancia que hay desde un punto de la superficie terrestre
al Ecuador.® (idem. pag. 748}.

(8) Longitud: "Distancia contada en grados sobre el Ecuador, de un lugar
respecto de un meridlano que se toma como orfgen y que actualmente
suele ser el de Greenwich." (idem., pdg. 775),

reusl £ oef
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ra el Meridiano 118°24' oeste, (9)
Por lo que respecta a su ubicacién continental, nuestro pals ocupa una
posicién de privilegio dentro del Continente Americano comunicado por
tierra, mar y aire con sus vecinos; estd bordeado por los 2 océanos més
grandes del mundo: el Atldntico y el Paclfico. Estos océanos nos permiten
ponernos en contacto directo con palses de Europa, Africa y Asia.
La mayor parte de nuestro territorio se haya én América del Norte; con
su parte sur penetra en el Istmo Centroamericano. Geolégicamente, el
lfmite entre ambas partes continentales es el Istmo de Tehuantepec.
Por el orfgen de su poblamiento europec forma parte, como pals Iberoame-
ricano, de América Latina.

Los paises y océanos colindantes con México, son:

o Al norte, con los Estados Unidos de América (3,125 km.).
o Al sureste, con Guatemala (962 km) y Belice (259 km.).
o Al sur, con el océano pacifico (7,147 km).

o A

sureste, con e! mar de las antillas.
o Al este, con el Golfo de México.

o Al oeste, con el Océanc Pacifico.

En cuanto a las fronteras de nuestro pals, antes de la llegada de los espp-
fioles tenfa un territorio indefinido, pues no se le habla trazado imite ai-

guno, era una le de ico de pueb que representaba diferentes

P

culturas: olmeca, maya, tolteca, chichimeca, azteca, etc. Cuando la Gran

Tenochtitlan cayé bajo el io de los esp , estos pr on sus

exploraciones y conquistas, tanto hacia el Norte como hacla el Sureste, y

(9) CHAVEZ FLORES José, Geografla 1 México el Mundo, edit, KapelQz
Mexicana,S.A. de C.V., ﬁz‘xlco, 1980, pag. 162.



todo terreno que conquistaban o descubrian quedaba regido bajo las leyes

de Espafa, o sea, eran posesiones espafiolas. Una vez que Espana conside-
r6 terminadas sus exploraciones y conquistas, México recibié el nombre de
Nueva Espana y se delimité su territorio aprovechando accidentes de caréc-
ter geogréfico y trazos Ideados por el propio hombre.

Es por esto, que los Ilmites pueden clasificarse en naturales y artificiales.
Los Ifmites naturales pueden ser: montadas, lagos, océanos, mares, golfos,
etc.

Los limites artificiales han sido creados por el hombre y para elio se ha vali-
do de construcciones y trazos convencionales, los cuales pueden ser: meridia
nos, paralelos, Ifneas acimutales (10), monumentos y mojoneras.

En nuestro territorio existen todas estas clases de llmites, los cuales estan

distribuidos como lo indica el siguiente cuadro:

LIMITES NATURALES

ACCIDENTE LOCALIZACION PAIS CON QUE LIMITA

RIO COLORADO NE del Estado de Baja Estados Unidos de
Californla América

RIO BRAVO Norte de los Estados de Estados Unidos de

Chihuahua, Coahuila, Nuevo América
Leén y Tamaulipas

RIO SUCHIATE SE del Estado de Chiapas Guatemala
RIO CHIXOY Este del Estado de Chiapas Guatemala
RIO USUMACINTA Este del Estado de Chiapas Guatemala
RIO AZUL Sur del Estado de Quintana Belice
RIO HONDO g:: del Estado de Quintana Belice

00

(10) "Angulo que forma, en un punto determinado, el plano vertical con el

meridiano®, Diccionario Enciclopédico llustrado, tomo |, Barcelonm Es-
paha, 1974, pdg. 20.
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LIMITES ARTIFICIALES

TRAZO
LINEA ACIMUTAL
LINEA ACIMUTAL

PARALELO 31° 20*
LATITUD NORTE

MERIDIANO 108° 12'
LONGITUD OESTE

PARALELO 31°47'
LATITUD NORTE

LINEA ACIMUTAL

PARALELO 16° og'
32" LATITUD NORTE

PARALELO 17°15'
08 LATITUD NORTE

MERIDIANC 91°
LONGITUD OESTE

PARALELO 17° 49'
LATITUD NORTE

MERIDIANO 88° 18’
LONGITUD OESTE

MERIDIANO 88° 02'
LONGITUD OESTE

PARALELO 18°09'
LATITUD NORTE

PARALELO 18°10°
LATITUD NORTE

PARALELO 18° 25'
LATITUD NORTE

PARALELO 18° 28'
30" LATITUD NORTE

LINEA ACIMUTAL

LOCALIZACION

Norte de! Edo. de Baja California

Norte del Estado de Sonora

Norte de los Estados de Sonora

y Chihuahua

Norte de! Edo. de Chihuahua

Norte del Edo. de Chihuahua

SE del Edo. de Chiapas

Este del Edo. de Chiapas

Sur del

Sur del

Sur del

Sur del

Sur del

Sur del

Sur del

Sur del

Sur del

Edo.

Edo.

Edo.

Edo.

Edo.

Edo.

Edo.

Edo.

Edo.

de Campeche

de Campeche

de Campeche

de Quintana Roo

de Quintana Roo

de Quintana Roo

de Quintana Roo

de Quintana Roo

de Quintana Roo

Estrecho de Bacalar Chico

EDO. CON QUE LIMITA’

E.U.A
E.U.A.
E.UA

E.U.A.

E.U.A.

GUATEMALA
GUATEMALA

GUATEMALA
GUATEMALA
GUATEMALA
BELICE
BELICE
BELICE
BELICE
BELICE
BELICE

BELICE Y MEXICO




.

Me parece de especial interés hacer mencién, aunque sea muy superficial, de los

dos tratados internacionales que determinaron nuestra frontera con los Estados U-
nidos de Norteamérica. El primero de ellos fue el de Guadalupe Hidalgo, del 2 de
febrero de 1848; mediante el cual perdimos la mitad de nuestro territorio (Texas,
Nuevo México, Arizona y Aita California).

Este acontecimlento histérico es un claro ejemplo de lo que es el Derecho Internacio-
nal manejado desde una posicién de fuerza por una Nacién Imperialista: los Estados
Unidos ante la neyativa mexicana de vender Texas, recurrieron a medidas efectivas;
fomentaron la colonizacién y enviaron aventureros dispuestos a todo. México con su
anarqula interior (se vivia la pugna entre conservadores y liberales) no pudo hacer
nada.

Los Estados Unidos ocuparon Nacoydoches muy al oeste del rlo Sabinas, que era el
Ifmite inequivoco fijado en 1819 y en 1828 entre ellos y Méxica, so pretexto de cum-
plir con el Tratado de Comercio, que obliyaba a ambas naclones a contener las depre-
daciones de los indics. Asimismo, inventaron otro motivo: la duda de cual era el ver-
dadero Ifmite, pues aun no estaba trazado por los gedgrafos en el terreno.

Manuel Eduardo Gorostiza, negt;clador mexicano, hizo la defensa aduciendo que el
Tratado de Comercio no facultaba a ninguna de las partes para invadir el territorio
de [a otra; la Ifnea fronteriza era Indudable, estaba marcada en esa parte por ¢l rfo
Sabinas, limite natural perfectamente conocido y constante.

Paco después, la independencia de Texas era r ida por los E: jos Unidos,

En 1844, se present6 al Senado de los E.U. la aprobacién del tratado de anexién de
la provincia mexicana efectuada al aito sigulente.

México habfa notificado que la anexi6n serfa considerada como una declaracién de
Guerra. Los E.U. sostuvieron que Méxlico fue el agresor al enviar tropas a la mar-
yen izquierda del Bravo, pues este rio y no el Nueces, marcaba la frontera texana.

Habfamos invadido, a su parecer, su territorio.
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Después de la guerra { 1846 - 1847 ) se firmé el tratado de paz en Gua-
dalupe Hidalgo.

El segundo de estos tratados fronterizos, fué el de la Mesilla o Gasden,
firmado el 30 de Diciembre de 1852, y que se refiere al limite a lo largo

de los rfos Bravo y Grande.

La Ifnea fronteriza con este pals se desarrolla a lo largo de 3,125 kms. A
partir del Golfo de México, durante un largo tramo lo senalan los Rios
Grande y Bravo, hasta llegar a la interseccién de este Gitimo con el
paralelo 31°47' norte. En este punto se inician Iineas astronémicas, repre-
sentadas por arcos de meridianos y de paralelos, asf como por segmentos de
reotas determinados por los acuerdos entre ambos palses fronterizos; el I-
mite concluye en el Océano Paclfico.

En los puntos donde se realiza el pasaje de uno a otro pals, en la faja
fronteriza hay ciudades enfrentadas en Intima relacién, como ocurre con
Matamoros y Bronsville, Nuevo Laredo y Laredo, Ciudad Judrez y el Paso,
Mexicali y Calexico, Tijuana y San Diego. En todos los puntos mencionados
hay conexién carretera o ferroviaria, o ambas a la vez. El resto de la
frontera, a causa de los particulares caractéres fisiogrificos de la regién,
estd muy despoblada.

El limite sur de nuestro pals es con Guatemala y Belice, en la frontera

con Gunteﬁula alternan Iimites naturales y artificiales. (a Ilnea divisoria
fué establecida mediante el tratado del 27 de septiembre de 1882: sigue el
curso &el Rlo Suchiate, al que remonta hasta las proximidades de sus
nacientes; luego, una Imea convencional hasta el volcén Tacané. A partir
de aquél lo senala una nueva Ifnea convencional que prosigue por el para-
lelo 16°04'32" hasta su interseccién con el Rlo Salinas o Chixoy. Se desa-
rrotla entonces en coincidencia con el cauce de este Gitimo rfo y el del rio

Usumacinta, hasta que este cruza el paralelo 17°15'08", {lnea matemética
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que sefala el confin mexicano durante un breve tramo. El Ifmite con Gua-
temala se completa mediante otro arco de meridiano ( el de 90° 59' 29'') y de
paralelo ( el de 17° 49'},
€l tratado de Ilmites del 8 de julio de 1897 determiné la Iinea divisoria en-
tre México y Belice. En su casi totalidad esté sefalada por los rfos Azul
y Hondo; en el litoral cruza la bahla de Chetumal y ia Boca Bacalar Chico.
En cuanto a la extensién de nuestro territorio, comprende dos aspectos:
uno desde el punto de vista continental y otro insular. De ahl que la ex-

tensién del territorio sea:

°  Parte Continental 1'967,183 km2

©  Parte Insular:

Islas del Golfo de México 721 Km2
Islas del Océano Pacifico 4,643 km2
Superficie Total: 1'972,547 km2

La reforma a la Constitucién, realizada en 1989, incorporé como parte del

territorio naclonal a la ma ' como pod: ver en el tescer

P

pirrafo del art. 27 constitucional:

“"Corresponde a la Nacién el dominio directo de todos los
recursos naturales de la plataforms continental y los 26

calos submarinos de las islas...”

La piataforma continental es ia parte del lecho de alta mar que linda con
el mar territorial. Tuvo poca importancia hasta que la explotacién de sus
recursos naturales se hizo técnicamente posible; estos recursos incluyen
combustibles fésiles y minerales. Sin tratar de cambilar la condicién ju -
ridica de las aguas de alta mar sobre la plataforma continental, los Es -
tados comenzaron a reclamar esta Glitima como la continuaclién del lecho del

mar territorial, sobre la cual podrian ejercer derechos especiales, en parti-
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cular la explotacién exclusiva de sus recursos. Las primeras reclamaciones de
esta clase surgieron después de la Il Guerra Mundial, cuando Estados Unidos,

' Australia, Brasil y algunos otros Estados extendieron su autoridad, mediante
actos unilaterales, a zonas especificas del lecho del mar situadas mas alld de
su mar territorial.
En México, los derechos del pals sobre la plataforma continental fueron primera-
mente proclamados por el Presidente Manuel Avila Camacho, el 29 de octubre

de 1945:

“El Goblerno de la Repablica reivindica toda la pla-
taforma o zécalo continental adyacente a sus costas
y todas y cada una de las riquezas conocidad e iné-

ditas que se encuentren en la misma... " (11)

Posteriormente, por Decreto del 6 de enero de 1960, publicado en el Diario
Oficial de la Federacién el dfa 20 sigulente, se dié rango constitucional a la
reivindicacién, al modificarse los articulos 27, 42 y 48, para incluir la platafor
ma continental como parte del territorio nacional.

La adopcién de la Convenciin sobwe la Plataforsa C en la G encia

de Ginebra de 1958, fue la culminacién del reconocimiento general de los derechos
de los Estados costaneros sobre la Plataforma Continental,
El art. 1o0. de la Convencién, define a la Plataforma Continental y sus posibles
Ilmites, de la siguiente manera:
"a} el lecho del mar y el subsuelo de las zonas submarinas

adyacentes a las costas, pero situadas fuera de la zona

del mar territorial, hasta una profundidad de 200 metros,

o méas all4 de este Ilmite, hasta donde la profundidad de

las aguas suprayacentes permita la explotacion de los re-

(11) SEARA VAZQUEZ Modesto, Derecho Internacional Pablico, edit. Porria,
S.A., México, 1964, péaginas 275 y 276. .
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cursos naturales de dichas zonas; b) el lecho del mar
y €l subsuelo de las regiones submarinas andlogas, ad-

yacentes a las costas de islas," (12}

Un concepto juridico que se reflere a otra de las partes de nuestro territorio
es el del Mer Territorial.

E! Mar Territorial es el espacio maritimo situado entre el mar nacional y el aita
mar. Forma parte del territorio de! Estado, que ejerce sobre el plena sobe-
ranfa, aunque sometida a ciertas limitaclones. Asl se deriva de lo establecido

por el pirrafo 8c. del art. 27 constitucional:

“Son propledad de 1a nacién las aguas de los mares te-
rritoriales, en la extenslén y términos que fije el Derecho

Internacional..."

El concepto de mar territorial surgié como cumplimiento de las aspiraciones de
los Estados costaneros para extender su jurisdiccién sobre el mar, y se en-
cuentra ahora generalmente reconocido por el Derecho Internacional. Sin
embargo, aunque no se han resueito todos los problemas juridicos invelucrados,
la situacién se ha aclarado mucho con la adopcién de la Convencién del Mar
Tesritorial, en 158, aGn cuando esta no pudo convenir sobre una anchura
especifica del Mar Territorial (el punto mis controvertido en las discusiones
sostenidas durante el presente siglo en las tres mas importantes conferencias
internacionales sobre el Derecho del! Mar: la Conferencla de la Haya en

1930 y las Conferencias de Ginebra en 1958 y 1960). .

No fue sino hata la Convencién de Montego Bay, en 1982, en donde se dej6
determinadacon pre€isién la extensién del mar territorial, segn puede verse

en lo establecido por el art, 30. de dicho documento:

{12) SORENSEN Max, Manual de Derecho Internacional Pablico, segunda reim-
presion, edit, Fondo de Cuitura Econémica, S.A., México, 1981, pigina
339.
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"Todo Estado tiene derecho a establecer la anchura de su

Mar Territorial, hasta un (/mite que no excede de 12 millas

marinas, medidas a partir de las lineas de base determinadas

de conformidad con esta Convencién." {13)

Las doce millas estan fljadas como anchura maxima: lo que quiere decir

que los Estados pueden darle a su Mar Territorlal la extensién que desen

dentro de ese Ilmite.

Entre los palses que han proclamado las 12 millas como anchura de su mar

territorial figura México, que lo estableci6é mediante el Decreto del 9 de

Diclembre de 1969 y Espaia, desde enero de 1978.

Para terminar- de precisar la idea de lo que se considera parte integral

de nuestro territorio, me parece conveniente citar el art. 82 de nusstra

Ley Fundamental:

"El territorio Nacional comprende:

Vi,

El de las pertes integrantes de la federsciin;
El de las islas, incluyendo los mrrecifes y cayos en los
mares adyacentes;

El de las Islas de Guadalupe y de ReviMagigedo, situadas

en el Océano Pacifico;

La F =m Contir y los zfcak inos de las
islas, cayos y srrecifes;

Las sgues de los meres tervitoriales en la extensién y
términos que fije el Derecho Internacional, y les wsritiess
interiores;

E! espacio situado sobre el terrimrio necionst con la exten-

stbn y dalidades que bt el propio Derecho Inter-

nacional .

{(13) SEARA VAZQUEZ Modesto, Derecho internacional PGblico, edit. Porra,
México, 1983, péaglna 266.
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La posicién sundial de nuestro pals tomando en cuenta su extensién territorial

de 2 millones de km2, es la sigulente:

LUGAR P ALS EXTENSION EN
MILLONES DE KM2
1 UNION DE REPUBLICAS SOVIETICAS SOC.(*) 22.4
2 CANADA 9.9
3 CHINA 9.6
4 ESTADOS UNIDOS DE AMERICA 9.3
5 BRASIL 8.5
6 AUSTRALIA 7.6
7 INDIA 3.2
8 ARGENTINA 2.7
9 SUDAN 2.5
10 ARABIA SAUDITA 2.4
" ARGELIA 2.3
12 REPUBLICA DEM DEL CONGO 2.2
13 GROENLANDIA 1.9
" MEXICO 1.9

Comparada fa extensién de nuestro pals con los paises americanos, la relacién

queda de la siguiente manera:

1 CANADA 9.9
2 ESTADOS UNIDOS DE AMERICA 9.3
3 BRASIL 8.5
4 ARGENTINA 2.8
H GROENLANDIA 2.1
& MEXICO 1.9

Con respecto a fos peises asliticos, México ocupa el 50. lugar, como se

puede ver en la siguiente relacién:

{*)} La extensién de este pals se tomé en consideraci6n antes de convertirse
en la actual Comunidad de Estados Independientes.
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1 UNION DE REPUBLICAS SOVIETICAS SOC.

2 CHINA

3 INDIA

4 ARABIA SAUDITA
5 MEXICO

Con los pafses europeos, queda en segundo lugar:

1 PARTE EUROPEA DE LA UNION SOVIETICA
2 MEXICO

3 FRANCIA

4 ESPANA

5 SUECIA

Francia, por ejemplo, quedarfa contenida 3.5 veces dentro de nuestro pafls,
mientras que el Relno Unido cabe mis de 8 veces.

Con respecto a los pafses africanos, México ocupa el Ho. sitio:

1 SUDAN
2 ZAIRE
3 ARGELIA
L} MEXICO
5 LIB1A
En cuanto a los E: Srac de O ks el mayor, Australia, es casl

cuatro veces mis grande que México, mientras que se necesitarfan 7.5 pafses

equivalentes a Nueva Zelandia para alcanzar fa superficie de México:

AUSTRALIA 7 686 B49
MEXICO 1 927 5u7
NUEVA ZELANDIA 268 675

Pollticamente, los Estados Unidos Mexicanos estan integrados por 31 estados
libres y soberanos y un Distrito Federal.

Los Estados se dividen en Municipios y el D.F. en Delegacions Polfticas.



T
La observacién del mapa politico de México - cuyo fundamento constitucional
es el art. 83 - permite establecer que:

o Los Estados de Baja California Norte, Sonora, Chihuahua, Coahuila,
Nuevo Leén y Tamaulipas, son limitrofes con los Estados Unidos de
América.

o Llos Estados de Chiapas, Tabasco, Campeche y Quintana Roo, tienen
IImites con Guatemala y con Belice.

o Los Estados de Baja California Sur, Sinaloa, Nayarit, Jalisco, Colima,
Michoacan, Guerrero y Oaxaca, tienen litoral sobre el océano paclfico.

Y no son fronterizos con otros paises.

o Los Estados de VeracrGz y Yucatin, tienen litoral sobre el Golfo de
México y no son fronterizos con otras naciones.

o Los Estados de Durango, Zacatecas, San Juls Potosl, Aguascalientes,
Guanajuato, Querétaro, Hidalyo, México, Tlaxcala, Puebla, asl como
el D.F., no tienen litoral y no limitan con paises vecinos.

El analisis del cuadro que muestra la extensién de cada una de las entidades
mexl_canas federativas, permite extraer las conclusiones sigulentes:

o 4 Estados superan los 100,000 km2, representando en conjunto 35.66%
del total de la extensién del pals.

o La mayor parte de los Estados Mexicanos - 15 de ellos - tienen una
extensi6n que oscila entre los 95,000 y 50,000 km2. Estos 15 Estados
representan el 63% de la extensién del territorjo nacional.

o Los Estados cuya extensién es menor que 100,000 km2 son 5, en conjunto
s6lo el 1% de la superficie territorial mexicana,

o las 5 entidades con mayor extensién territorial son: Chihuahua, Sonora,
Coahuila, Durango y Oaxaca.

7

o Las 5 de menor ex son: Agt i . Colima, Morelos, Tlaxca-

la y el D.F.
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Los nombres oficiales de las Entidades Federativas y sus capitales, son:

1 AGUASCALIENTES AGUASCALIENTES

2 BAJA CALIFORNIA NORTE MEXICALI

3 BAJA CALIFORNIA SUR LA PAZ

4 CAMPECHE CAMPECHE

5 COAHUILA SALTILLO

6 COLIMA ’ COLIMA

1 : : CHIAPAS TUXTLA GUTIERREZ

a ) CHIHUAHUA CHIHUAHUA

9 . DISTRITO FEDERAL CIUDAD DE MEXICO

10 ) DURANGO VICTORIA DE DURANGO

1 GUANAJUATO GUANAJUATO

12 GUERRERO CHILPANCINGO DE LOS BRA-
vos

13 HIDALGO PACHUCA DE SOTO

14 JALISCO GUADALAJARA

15 MEXICO TOLUCA DE LERDO

16 MICHOACAN MORELIA

17 MORELOS CUERNAVACA

18 NAYARIT TEPIC

19 NUEVO LEON MONTERREY

20 OAXACA OAXACA DE JUAREZ

21 PUEBLA HEROICA PUEBLA DE ZARAGOZA

22 QUERETARO QUERETARO

23 QUINTANA ROO CHETUMAL

24 SAN LUIS POTOSI SAN LUIS POTOSI

25 SINALOA CULIACAN ROSALES

26 SONORA HERMOSILLO

27 TABASCO VILLAHERMOSA



28 TAMAULIPAS CIUDAD VICTOR!A
29 TLAXCALA TALXCALA DE XICOTENCATL
30 VERACRUZ JALAPA ENRIQUEZ
N YUCATAN MERIDA
32 ZACATECAS ZACATECAS

- .4l —
Extinven trrmisvial do Minas
Porvoda comvmcaat: 1987 183 bt

e 13610
Toual 1 972 346 hm* ———3
e e e U REE

v g
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Extensién Territorial de la RepGblica Mexicana, incluyendo la Plataforma Continen-
tal,

Art. 82 : “El territorio Naclonal comprende:

1V. La plataforma continental y los z6calos submarinos de las islas,
cayos y arreclfes."

Art. 27 : "Corresponde a la Naci6n el dominio directo de todos los recursos
naturales de la plataforma continental."



e e LT m e m m s s o N
LIMITES DE LA REPUBLICA MEKICANA €N €L »

o
ARC DE 1822 -

La extensién actual de nuestro pals es menos de la mitad de la que tenla antes
de 1848, México se extendla por el Sur hasta Costa Rica y por el Norte, hasta
€1 paralelo 42°, En 1823, cuando se derrumbd el Imperio de Iturbide, los paises
centroamericanos se separaron de México. S6lo Chiapas, que se habia declarado
pals independiente, volvié a unirse a la Rep(blica.



Art. 83.-

DIVISION POLITICA DE NUESTRO PAIS

“Las partes integrantes de la Federacién son los Estados de Aguas-~
calientes, Baja California Norte, Baja California Sur, Campeche,
Coahuila, Colima, Chiapas, Chihuahua, Durango, Guanajuato, Gue-
rrero, Hidalgo, Jalisco, México, Michoacan, Morelos, Nayarit, Nue-
vo Leén, Qaxaca, Puebla, Querétaro, Quintana Roo, San Luis Po-
tos{, Sinaloa, Sonora, Tabasco, Tamaulipas, Tlaxcala, Veracraz,
Yucatdn, Zacatecas y Distrito Federal.”



1.2

Su forma de Estado.

Para poder hablar de la forma de Estado y, posteriormente, de la forma de
Gobierno de nuestro pals, antes se tiene que dejar aclarada la diferencia
que existe entre ambas.

€l Estado se constituye de varios elementos que lo caracterizan: el elemen~
to humano que lo forma (el Pueblo}, el elemento geogrifico que le da ubica-
cién (el Territorio) y el elemento polftico o de mando que lo rige (Goblerro).
de estos elementos constitutivos, se puede deducir cual es la diferencia
esencial entre formas de Estado y Formas de Gobierno: la primera de ellas

estd determinada por la posicién que ocupan y las relaciones que guardan

entre sf los del {Pueblo, Territorio y Gobier
no) ; la segunda, estd determinada por la posicién que ocupan y las re-
laciones que guardan entre si los diversos drganos constitutivos del Estado .
Es decir, la palabra Estado designa a la organizacién polftica en su conjun-
to,en su completa unidad formada por los diversos elementos que la consti~
tuyen; mientras que la palabra Gobiermo se¢ utiliza para designar al conjunto
de los poderes p(blicos, de los érganos a quienes se atribuye el ejercicio
supremo de la soberanfa. El Eslédo es un concepto mas amplio; abarca
el todo. El Gaobierno finicamente se refiere a uno de sus elementos, el que
tiene la direccién misma del Estado; el Goblerno es el conjunto de institucio-
nes organizadas por el ordenamiento juridico para el ejercicio de la soberanfa
del! Estado.
Las formas de Estado se pueden dividir genéricamente en dos:

o Estado Simple,

Federal

o Estado Compuesto o Complej

Confederado
El Estado Simple es aquél en el que la soberanfa se ejerce directamente
sobre un mismo pueblo que se encuentra en un mismo territorio, los poderes

de fa divisién cldsica: Ejecutivo, Legisiativo y Judicial, son (nicos.
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E] Estado compuesto o complejo es aquél que estsd formado por la unién de dos

o méis Estados, es el que se encuentra constituldo por otros Estados o que com-

prende dentro de s{ diversas entidades pollticas menores. El caso m&s concreto

de Estado compuesto es el Estado Federal, el cual comprende dentro de si a

los Estados . miembros de la Federacién; esta es la forma de Estado de nuestro

pals, segln puede desprenderse del art. 88 de nuestra Ley Fundamental:

"Es voluntad del pueblo mexicano constituirse en una repGblica
representativa, democritica, federal, compuesta de Estados li-
bres y soberanos en todo lo concernlente a su régimen interior;

pero unidos es una Federacién establecida segin los principios

de esta ley fundamental."

El Estado Federal se caracteriza por varios aspectos:

o

Tiene un territorio proplo, constituido como unidad por la
suma de los territorios de los Estados miembros (caracteristica
contenida expresamente en los arts. 42, 43 y 4% de nuestra
Canstitucién Polltica).

Una poblacién que dentro del Estado miembro forma la pobla-
cién propia del mismo con derechos y deberes de ciudadania
en relacién con la entidad local, Esa poblacién de los Estados
miembros tomada en su conjunto, forma la poblacién del Es-
tado Federal.

Hay una séla soberanfa. El poder supremo es el del Estado
Federal. Los Estados miembros participan del poder, pero
s6lo dentro de los dmbitos y espacios de su circunscripcién

y en las materias y calidades que la Constitucién les atribuye
( artfculos 39, 40 y 41 constitucionaies).

La personalidad del Estado Federal es Gnica. En el plano in-

ternacional no representan papel alguno los Estados miembros,
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{Esta caracteristica se puede deducir implicitamente del art. 89
fraccién X de nuestra Constitucién, que faculta al Presidente
de la Repidbfica para celebrar tratados internacionales, aspecto
no reconocido expresamente para los gobernadores de las entida-
des federativas).

o El Poder Leglslativo Federal se compone de 2 Cémaras: una de
Diputados y otra de Senadores, siendo éstos representantes de
los Estados miembros de la Federacién, segn se establece en
el art. 50 camstitanciensl:

"El Poder Legislativo de los Estados Unidos Mexicanos
se deposita en un Congreso General, que se divide
en dos Camaras, una de Diputados y otra de Sena-

dores .

La segunda modalidad del Estado compuesto es la Confederaci6n, la cual puede
ser definida como el acuerdo que celebran varios Estados para unirse, con el

fin de llegar a la realizacién de un objetivo determinado,

La diferencia esenclial entre ésta forma de Estado compuesto y la Federacién, es
que del acuerdo de unificaclén de los Estados confederados, no va a nacer un Es-
tado superior que los rija a todos (como en el caso del Estado Federal). No existe
un Super-Estado que se imponga a los poderes de los Estados miembros. Sélamen-
te quedan unidos los Estados en los términos del Pacto de Confederacién; en

todo lo demas quedan libres para encauzar ellos mismos su actividad, tanto en

el plano nacional como en el internacional.

Jellinek hace una distincién clara entre Estado Federal y Confederacién:

ESTADO FEDERAL CONFEDERACION
o Sirge de la estructuracién o Tiene su base juridica en el De-
que hace de é| el Derecho Pd_ recho Internaclonal.

blico tnterno (Derecho Constitu-

cional).



[ALH]

o Estéd formado por el conjunto o Se constituye mediante un tra-
de Estados miembros que per- tado internacional que da origen
manecen unidos por los pre- a relaciones juridicas entre los
ceptos constitucionales y su- Estados asoclados, pero sin que
bordinados del Estado Supe- se constituya un nuevo Estado
rior, que han creado para Superior.
unirse.

o El Estado Federal ejerce la sobe- o El poder central de la Confedera-
ranfa sobre los Estados miembros cién, sélamente rige las relaciones
Yy también, de manera directa, so entre él y los Estados Confede-
bre los ciudadanos. rados.

Formes de Gobierno.
Como ya mencionamos, las formas de Goblerno se refieren a las diversas
relaciones que guardan entre sl los 6rganos constitutivos del Estado, Al
hablar de éstos, ineludiblemente se estd haciendo referencia al pode po-
Iltico 0 a la estructura politica del Estado; este poder no reviste en todos
los casos la misma forma, sino que se manifiesta a través de estructuras
formales distintas,
El tema de las formas de gobierno ha sido motivo de estudio de varios impor-
tantes pensadores, tanto de la antigliedad como de nuestros dias. El filésofo
atenlense Platin, en su obra La RepGblica, se refiere a los diversos gobler-
nos, sefalando sus ventajas y desventajas. Consideraba que en su evolucién,
los gobiernos iban pasando de formas perfectas a situaciones de verdadera
decadencia politica. El mejor Gobierno era el de la Aristocracis, o Gobierno
de los hombres mis sablos, del cual dijo:

"... grande es la ciudad por el saber de los pocos y de

los menos de entre ellos..." (14)

ARNAIZ Aurora, Ciencia Polftica, edit. Libros de México, México, 1959,
pagina 117.



Platén se referfa a la Aristrocracia del saber y no a la del dinero; desples venla
la Timocracia (Goblerno de clases) que estaba basado en un sentimiento de gloria

y honor. Al final de esta evolucién, venfa la Dessocracks y la Tiranda; la primera
aparecla como consecuencia de la emancipaci6n de las masas, y la segunda derivaba
necesariamente de la Democracia ya que solamente un gobernante fuerte era capaz
de apagar la rebeldia de las masas.

Otro gran pensador que se ocupé de este tema, fué Aristételes quien, a mi juicio,
fué el estudioso de la antigliedad que més acuciosamente anallzé las formas de Go-
blerno pues es bien sabido que se basé para ello en la observacién de las Consti-
tuciones de mas de 150 Ciudades-Estado Griegas y, por ello, es considerado el
primer te6rico del Estado (le di6 una base emplrica a sus investigaciones politicas).

Aristételes utiliza un doble criterio para Ia clasificacién de las formas de Gobierno:

1.  Criterio Cuantitativo.
2, Criterio Cualitativo.

El primero de estos se reflere, como su nombre l§ indica, al nGmero de personas
que se encuentran detentando el poder; asl, cuando el Gobierno de Ia Ciudad
estaba en manos de un s6lo hombre, existfa una Monmarquia; cuando estaba en ma-
nos de pocos, se trataba de una Aristrocracia; cuando lo detentaba la muititud, se
daba la Replblica.

El segundo criterio - el cualitativo - tenfa su base axiolégica en la atenclén que
los gobernantes tuvieran para realizar el blen pGblico; por esto, Aristfteles divi-
dié a las formas de Gobierno en Puras o rectas & lmpuras o degenesrades.

Las formas puras se dan cuando los gobernantes tienen el objetivo de reallzar

el bien pblico de la ciudad y no su proplo interés particular, En este caso,
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cuando las formas puras (Monarqufa, Aristocracia y Rep(blica) degeneraban

en impuras, la Monarqufa se convertia en Tiranfa, la Aristocracia en Oligarquia

y la Rep(blica en Democracia. En todas y cada una de estas formas impuras,

los detentadores del poder lo utilizaban en su propio beneficio.

Aristételes consideré que para lograr la estabilidad en la vida politica, el factor

determinante para ello era la clase media, segin puede verse claramente en el

siguiente pasaje de su libro Polftea:
"Consideraremos ahora cual es la mejor forma de Gobierno y cual es
la mejor clase de vida para la mayorfa de las ciudades y para la ma-
yorfa de los hombres, sin asumir un nivel de virtud que esté por en-
cima de personas ordinarias ni de una educacién que requiera condicio-
nes afortunadas de naturaleza de recursos, ni un régimen a medida de
todos los deseos, sino una clase de vida tal que pueda participar de
ella la mayoria de los hombres y un régimen que esté al alcance de la
mayorfa de las ciudades.
Porque las llamadas Aristocracias, de que acabamos de hablar, unas
caen fuera de las posibilidades de la mayorfa de las ciudades y otras
son préximas a la llamada RepGblica y por ello debe hablarse de ambas
como de una séla. La decisién sobre todas estas cuestiones se funda so-

bre los pr [s} fund les, En efecto, si se ha dicho con

razén en la Eticm que la vida felfz es la vida sin impedimento de acuer-
do con la virtud y que la virtud consiste en un término medio, necess—
riamente ls vida media serd la mejor, por estar el término madio al akan
ce de i» swyorfa. (15)

(15) GONZALEZ URIBE Héctor, Teorla_Pélitica, tercera edicién, edit. Porrta,
México, 1980, pégina 397,
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Los estudios de Platén y Aristételes acerca de las formas de gobierno fueron
recogidos y sujetos a una nueva elaboracién por parte de Poliblo, polltico e his-
toriador griego quien, por problemas pollticos en su pals, fue reportado a Roma
en donde pudo realizar observaciones de la polltica romana tanto nacional como
internacional y, por ende, de su estructura estatal. Consider$ que la Constitau-

cifin Mixta del Estado Romano en la cual se laban equilibrad te las diversas

formas de gobiernc en la estructura del Estado , era el secreto por el cua! Roma

habla ascendido después de ser un débil Estado, a la posicién de potencia mundial

y a lograr i{a bilidad politica de que b

en aquél momento,

Polibio elaboré su seorfa de fos ciclos mediante la cual explica que cada una de

lad &

las formas de goblerno por Ari (Monarqula, Aristocracia y Rep-
blica) llevaba en su interior el gérmen de su propia autodestruccién y por ello,
solamente la alternativa de mezclar - como fo hach su prototipo polltico: la Consti-
tucibn Romana - las diversas formas de gobierno para que, de esa forma, sir-
vieran entre sl como freno y contrapeso y asl lograr la estabilidad polftica que
todos los Estados buscan,

La teorfa ciclica de Polibio apuntaba que la Monarquis degeneraba en Tirania;
ésta, derrocada por la Aristocracia degeneraba en oligarqula la cual, a su vez,

serfa derrocada por el

para i ar la D acia; la que derivaba

en D gogia que, | seria sustituida por la Monarqufa, cerréndose asi el
ciclo.

Estos puntos de vista fueron seguidos por Cicerén y por Técito; pasaron después
al cristianismo y, en la Edad Media, fueron recogidos por Dente. Durante el
Renacimiento se siguieron en {talia en donde, cuando se hablaba de Goblerno
Mixto, se citaba a la Repiblica de Venecia como prototipo.

Maguiaveldo realizé una clasificacién bipartita de ias formas de Gobierno, lo cual
puede verse claramente en la afirmacién con la que comienza su obra H Prindpe

de que todos los E: o son Replhis e son Py

Este autor fundamenta su clasificaciébn basdndose en la diversa estructuracién
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juridica del érgano del Estado, y no en razones éticas (como fue el caso de Aris-
tételes) .

La tésls de Maquiavelo influencié notablemente a la doctrina moderna, asi, por
ejemplo, Jellinek clasifica las formas de Gobierno en Monarqula y Republica; mien-
tras que Kefsem las divide en Autocracia y Democracia, bassndose en el nGmero
de sujetos que participen en la produccién de las normas jurldicas.

€n la actualidad, casi todos los gobiernos del mundo siguen la clasificacién bi-
partita de Monarqulfa y Repdblicas,

La Monerquia, como lo indica la etimologla de la palabra, es el Gobierno de uno
sélo. Es aquélla forma de goblerno en la que el poder se deposita en una séla
persona flsica que recibe la denominacién genérica de Rey, o alguna otra, de
acuerdo con el pals de que se trate, como el Sha de Irdn (Persia) o el empera-
dor de Japén. La Monarqula es la forma mas antigua de gobierno, fue el arque-
tipo de Estado absoluto de los tiempos modernos. Pero en ila sociedad contempora-
nea tiende a desaparecer y se restringe cada vez mis el numero de goblernos
mondrquicos.

Las monarquias comenzaron histéricamente por ser absolutas, como a de Luis

X1V en la Francia del siglo XVil, y en ellas el Ginlco titular de la soberania era

el Monarca, Elaboraba las leyes y estaba por ima de ellas; aba los
servicios pablicos e impartla justicia por medio de sus tribunales. Pero después
de la Revolucién Francesa se terminé definitivamente con la idea de la monarqula
absoluta. Desde 1848, en que el liberallsmo polftico triunfs en los principales
paises europeos , las monarqufas dejaron de ser absolutas para transformarse

en constitucionales; el Rey quedaba sometido a la constitucién del pals como

ley fundamental y tenfa que compartir el poder con otros érganos primarios del

Estado.

iLa RepGblica, por su parte, es aquélla forma de gobierno en fa cual el Jefe de

es desi do por eleccién popular, que se renueva en un lapso relativa-

mente corto de anos, 4, 6 6 7, por ejemplo. El Jefe del Estado suele tomar el
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nombre de Presidente de la RepUblica y gobierna con un Gabinete de Ministros
con los cuales integra el Poder Ejecutivo del Pals.

El Gobierno republicano tiene dos modalidades bésicas:

1. Goblerno Presidencial,

2. Gobierno Parlamentario.
En el primero de ellos, el Presidente de la Replblica reGne en su persona el
goce y el ejercicio de las atribuciones que la Constitucién seiala al Poder Eje-

cutivo. Es, a la vez, Jefe de Estado y Jefe de Gobierno, y encabeza, con ple-

nos poderes, la Administracién Plblica. Nombra a los miembros de su Gabi

- ministros o secretarios de Estado, seyGn las diferentes denominaciones ~ y

los renueva libremente, sin tener que dar cuenta de ello o pedir permiso al
Parlamento. También tiene la facultad de nombrar a los Integrantes del Poder
Judicial, La Constitucién le senala una serie de facultades que le dan una situa-
cién de gran relevancia dentro de la estructura estatal,

En el Gobierno parlamentario, el Presidente de la Replblica es el Jefe del Estado,
pero no es el Jefe del Gobierno. Tiene el goce, pero no el ejerciclo de las atri-
buciones del Poder Ejecutivo. El Gobierno estd en manos de un Primer Ministro
o Canciller emanado del partido que quedé victorioso en las elecciones, y que
responde de sus actos ante el Parlamento. Este, por medio de sus votos de
confianza o de censura, en situaciones criticas, decide acerca de la permanencia
o calda del Gobierno encabezado por el Primer Ministro.

El prototipo de Gobierno Republicano Presidencial es el de los Estados Unidos
de Norteamérica, y es también el primero de su esp.ecle que existié en la época
contemporanea. Sobre este modelo, se organizé el Gobierno de nuestro pals,
esta es la forma de Gobierno que tenemos, seglin se desprende de lo establecido

por el articulo 38 de nuestra Constitudén Polftica :

"Es voluntad del pueblo mexicano constituirse en una RepGblica,
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representativa, democrdtica, federal, compuesta por Estados
libres y soberanos en todo lo concerniente a su régimen In-
terior; pero unidos es una Federacién establecida segin los

principios de esta Ley Fundamental,"

1.4 Régimen EconSmico

Nuestro pals se ubica, por lo que respecta a su régimen econémico, entre
ios paises de economia mixta, es decir, entre aquéllos que para lograr su
desarrollo permite la participacién del sector privado y del sector pablico,

seglin se desprende de lo establecido por el art. 25 constitucional:

"Al desarrollo econémico nacional concurrirdn, con responsabili-
dad sacial, el sector pOblico, el sector social y ¢l sector pri-
wado, sin menoscabo de otras formas de actividad econémica

que contribuyan al desarroflo de [a Nacién".

Esto quiere decir que, desde el punto de vista econémico, tenemos un Es-
tado que coordina la actividad econémica, no la monopoliza; situacién que
se encuentra claramente determinada en el 20, pérrafo del articulo antes

citado:

“El Estado planesrsé, conducird, coordinard y orientard la ac-
tividad econémica nacional, y llevard a caba la regularizacién
y fomento de las actividades que demande el interés general

en el marco de libertades que otorga esta Constitucién.”

asl como en la consideracién que hace el Presidente de la RepGblica en el Plan
Nacional de Desarrollo, cuando habla de los objetivos y estrategias de dicho

documento:

"El Plan Nacional de Desarrollo 1989-1934 da cumplimiento al

mandato constitucional que impone al Gobierno de la RepGbli-
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ca la obligacién de planificar democraticamente el desarrollo
nacional." (16)

El mandato constitucional al que alude el Plan Nacional citado, es el pérrafo
20. del articulo 26:

“Los fines del proyecto nacional contenidos en esta Constitu-

cién determinarén los objetivos de la planeacién. La planea-

cién serd democritica. di la participacié

de los diversos
sectores sociales recogera las aspiraciones y las demandas de

la sociedad para incorporarias al plan y los programas de de-
sarrollo. Habrd un Plan Nacionaf de Desarvolio al que se suje-

taran obligatoriamente los programas de la Administracién Publi-
ca Federal."

Se trata pues, de un Estado rector del desarrollo nacional (art. 25 parrafo l10.),
y el hecho de que monopolice para si el cumplimlento de determinadas activida-
des, no le guita este caricter, pues se ha conslderado que son esenciales para
salvaguardar la soberan/a de nuestro pais y, por ello, no serfa conveniente que
se permitiera su manejo a los particulares (nacionales o extranjeros).

De estas actividades exclusivas a cargo del Estado, nos habla el srt. 25 en
su pérrafo §o.:

"El sector pGblico tendrd a su cargo, de manera exclusiva, las
4reas estratégicas que se sefalan en el articulo 28 parrafo 4o,
de 1a Constitucién, manteniendo siempre el Gobierno Federal

la propiedad y el control sobre los organismos que en su caso

se establezcan."

El mencionado art. 28, pirrafo 4o., determina:

{16) LA JORNADA, jueves lo. de junio de 1989, México, pdgina 6.
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"No constitulr&n monopolio las funciones que el Estado ejerza

de manera exclusiva en las dreas estratégicas a las que se

refiere cste precepto: én de da, correos, telégrafos,

radiotelegraffa, y la comunicacién via satélite; emisién de bille-

tes por medio de un sélo Banco, organi d ralizado del
Goblerno Federal; petréleo y fos demés hidrocarburos; petroqui-
mica bisica; minerales radiactivos y generacién de energla nu-
clear; electricidad, ferrocarriles y las actividades que expresa-

mente sefialen las leyes que expida el Congreso de la Unién."

Otra situacién senalada por nuestra Ley Fundamental, nos reafirma la idea de
que no estamos en presencia de un Estado ciento por ciento monopélico de la

actividad econémica (como sucedla en los paises socialistas), sino de un Estado

rector de la economia que puede incluso, llegar a la 16n de la pr i6n
de clertos servicios pOblicos, siempre que el interés general asl lo requiera;

de esta manera lo menclona el art. 28 constitucional en su pérrafo %o.:

"El Estado, sujetdndose a las leyes podrd en casos de interés

general, la pr i6n de serviclos pGblicos o la

i6n, uso y apr hami de blenes del dominio de

la Federaci6n, salvo las excepciones que las mismas preven-

gan. Las leyes fljarén las dalidades y diciones que ase~
guren la eficacia de la prestacién de los servicios y la utili-

15

zacién de los bienes, y evitarén fenb de acién

que contrarlen el interés pablico.”

Es pr

en este ido - del Estado como rector y planificador de la
economla nacional - en el que radict la peculiaridad de nuestra Constitucién

de 1917 la cual dej6 de ser, como hasta esa época era normal, simplemente una

Constitucién Polltica, encargada sélamente de fijar la org i6n politico
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trativa del Estado, ya que también establecié los principios que configuraron
toda la estructura econfmica basada en las realidades de las nuevas situaciones
sociales surgidas del movimiento armado de esa época.

Para hacer de nuestra Constitucién un verdadero instrumento de gobierno, la
organizacién clisica de funciones - cuyo objetivo es lograr el balance del poder
en un Estado liberal clisico - debié desaparecer para que el Estado Mexicano
tuviera en la Constitucién un eficaz instrumento de integracién econémica. Es
por ello, que nuestra actual Carta Magna tuvo la necesidad de otorgar al Poder
Ejecutivo facultades no concedidas en la de 1857, desechéndo la idea de estable-
cer equilibrios formales e inclindndose hacia un verdadero desequilibrio en favor
del Ejecutivo, en quien habria de residir el punto de apoyo de la economia na-
cional.

En efecto, la Constitucién vigente estd estructurada de tal manera que existe
en nuestro pals un Ejecutivo pragméticamente muy fuerte, a grado tal que,
dependiendo de la postura econémica e ideolégica del Gobierno en turno, asi como
del contexto econdmico nacional e internacional, el Estado mexicano adopta una
fisonomla econdmica distinta; asf tenemos que el actual régimen ha planteado

- y lo estd llevando a la prictica - la reforma del Estado en todos sus aspectos

pero, de manera especial, en el asp 6mico. Las razones de estas reformas

quedaron claramente apuntadas en el Primer Informe de Gobierno de! Presidente

Salinas de Gortari:

“Durante muchos afos, cuando fue necesario promover las gran-
des organizaciones soclales e impulsar la industrializacién del
pafs, el Estado generé dependencias y organismos pUblicos pa-
ra canalizar recursos y estimulos, construir infraestructura
y servicios, Desplegbé una politica proteccionista y de subsi-
dios para defender pequefos y grandes esfuerzos iniciales.
Adquirié empresas en dificultades financieras para salvar la

fuente de trabajo y apoyar {as cadenas productivas. Podemos
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decir hoy, a la vista de los resultados, que estas no fueron
siempre declsiones apropladas. Lo cierto es que se inscribian

en una concepcién general del quehacer pGblico propio de

la época. Nadle pudo negar que, en conjunto, fue una poll~
tica que logré éxitos considerables en comparacién con muchos
paises del mundo. Pero las circunstancias camblaron; México

se transformé, el mundo se hizo diferente. Lo que antafio fue
garantla de crecimiento y de expansién para el bienestar, se
torné en su obstéculo directo.

La crisis nos demostré que wun Estado més grande no es Necesa—
riamente un Estado més caphz; un Estado més propietario no

es hoy un Estado més justo. La realidad es que, en México,

d.

mis Estado significé menos' pacidad para resf a los

reclamos soclales de nuestros compatriotas y, a la postru,
mas debilidad del proplo Estado. Mientras aumentaba la ac-

tividad productiva del Sector Publico, decrecia la atencién a

los pr de agua potable, de salud, de inverslén en el
el campo y de alimentacién, de vivienda, de medlo ambiente
y de justicla. El Estado se extendla mientras el blenestar
del pueblo se venia abajo.

Este alejamiento del reclamo soclal se di6 no sélo porque las
crecientes Empresas Paraestatales acapararon los recursos
financieros, sino porque distrajeron la atencién polftica det
Goblerno. En los hechos, el Estado se ocupd miis de adminis-
trar sus propicdades que en atender las necesidedes socia-
les apremiantes. Por esto, estamos {levando a cabo la reforma
La tesis que asocia estatismo con progreso surgié en ¢l mundo

ante el fracaso del ultraindividualismo de los aflos veinte, por
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la autorregulacién fallida del Estado y la gran depresién que

le siguié. Fue una tésis de indudable validez en los anos

treinta y cuarenta. Fue en su tiempo una justa bandera.

Pero hoy sélo defiende los privilegios de viejas capas aferra-

das al status quo.

Los aciertos notables de la intervencién estatalen el pasado,

y que contribuyeron a gestar casi cuatro décadas de crecimiento
sostenido, fueron opacandose por una tendencia a responsabilizar

al Estado, de manera casi exclusiva, de la gestién de toda la

economfa; esto impidi6é su eficaz r lacién de la T
mixta.
Un Estado que no tiene capacidad para der las d

lales fund de su poblacién, tamp tiene la (or—l

taleza para participar en la defensa cabal de la soberania de
la Nacién. Por esto, «f neconslismo expresado en ka Constituckén

no esth con un (- pr io, sino

a un Estado crecientemente justo." (17}

De la exposicién de estas ideas , podemos conciuir que en el actual sexenio existe
la tendencia ideolSgica neoliberal de reducir a su minima expresién ta participa-
cién del Estado en la vida econémica del pals, lo que no quiere decir que se

le quite su caricter de rector de la economla nacional; asl se desprende de lo

dicho por el Primer Mandatario en el ya mencionado Primer Informe de Cobierno:

“Desincorporar empresas no es renunciar a requiar y conducir
el des)arrol!o nocilonal, porque no es condickin (nica de e rec—
torfa del Estado la propiedad de las empresas, sino fundamen-

(17) EL FINANCIERO, Miércoles 25 de octubre de 1989, México, pégina 35.
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talmente el ejerciclo de la autoridad en beneficio del pueblo.”(18)

. asl como en lo establecido en el Plan Nacional de Desarrollo:

"Este es el sustento del concepto de rectorfa del Estado, acorde
con su propla modernizacién: el Estafo debe conducir ef desa—
rrollo - y arth los intereses de todos

los saclores concawventes, en aras de fomentar el crecimiento
econémico y el empleo, y garantizar una més justa distribucién
del ingreso y la riqueza. BB quehacer del Estado en ia economis
e, pues, promover, slemtar, vigiiar y coordines la activided
econémica recionsl, en e marco de la Constitucién y sus leyes,
a efecto de garantizar el pleno ejercicio de la libertad y la dig-

nidad de los individuos, grupos y clases sociales." (18)

PRI E

itulr un eminente-

Es decir, la postura oficial actual va a cor
mente conductor y encauzador de la actividad econémica nacional, a través del
ejercicio de las facultades econémicas establecidas en la ley, y no de un Estado
que como actor directo sea el protagonista principal de nuestra vida econémica.
Se trata de la clara instauracién del modelo econémico neoliberal, cuyas carac-

terfsticas son las siguientes:

"El modelo neoliberal de internacionalizacién busca instrumentar
una politica econémica de "apertura al comercio exterior” su-

sceptible de aplicarse con igual eficacia tanto a los paises de-

(18) EL ECONOMISTA, Jueves 2 de novlembre de 1989, México, pégina 22.

(13) LA JORNADA, Plan Nacional de Desarroliq Jueves 1o. de junio de 1989,
México, pégina 284.
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sarrollados como en los periféricos.

Para estos Gltimos, las bases de esta pollitica econfmica abjerta

a)

b}*

c)

d)

e)

f)

Una accion definida, buscada por diversos medios, para
el & de las “exportaciones no tradicio—

nales®, 0 sea, la creaci6n de nuevos rubros de exportacio-

nes que se sumarfan a los que tradicionalmente han tenido
los paises en el pasado, centrados por lo general en unos
pocos productos de aquéllos en que, segln la teorfa clé-
sica, habrfa ventajas competitivas.

Otorgamiento de facilidades, en grado variable segtn el
pals, para las importaciones sigulendo el esquema ded GATT.
Un smyor rol para &a inversiin extranjera, de tipo directo,
de empresas foraneas o de corporaciones transnacionales.

Un L con crédito bencario comercial

o privado de fuente externa, lo anterior oficial o plblico
internacional.

Reduccién dréstica del gasto publico y revisin de los sec—
tores parsestatales a fin de privatizarios y eliminar, en

lo posible, las empresas pablicas de produccién y/o servi-
cios.

Contencin de salarios y sueidos y libertad de precins, como
manera de desacelerar la inflacién y estimular la rentabilidad
de las inversiones, visualizando el trabajo intensivo "barato"

como fuente de "ventajas competitivas”, (20)

Las citadas caracteristicas se pueden ver claramente pl. das en docy tos

oficiales fundamentales (como el Plan Nacional de Desarrolio y el Primer Informe

(20) WITKER V. Jorge, Elementos para una politica comercial, edit. UNAM,
1981, México, pagina 284,
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de Gobierno), asl como en las (itimas acciones tomadas, ya en forma concre-
ta, por el Gobierno; por ejemplo, en lo que respecta al inciso a) que se refie-
re al "incremento de las exportaciones no tradicionales” podemos leer en el

Plan Nacional de Desarrollo:

“En particular, la polltica de comercio exterior se llevard a cabo
considerando los siguientes objetivos: fomentar las exporta -
clones no petroleras..." (21)

lo cual estd llevando a la practica con diversas acciones , como las mencionadas

en el Primer Informe de Gobierno:

"Se han reforzado los Instrumentos de apoyo, en especial a em-
presas altaments exportadoras y a las que importan para expor-
tar. Se cre6 la Comisién Mixts para la Exportacién, para la
ripida atencién de los asuntos planteados por los exportadores.
Con su activa participaclén en la Ronda de Uruguay del GATT,
México busca que el proceso negociador derive en un mmroo
norastivo més sélido, justo y eq para las tr
comerciales internacionsles. Los exportadores acompafan ahora

a la Delegacién Mexicana en este Foro [nternacional." (22)

Por lo que se reflere al inciso b) de las caracteristicas del modelo neoliberal,

pod ver pl en algunos puntos del Plan Nacional de Desa-~

o

rroilo:

"Aprovechar todas las ventajas que hay en el Acuerdo General

de Aranceles y Comercio para llevar a cabo negociaclones

(21} LA JORNADA, Jueves lo. de junio de 1989, México, pagina 21,
(22) EL ECONOMISTA, lJueves 2 de noviembre de 1989, México, pig. VIII.



multilaterales; impulsar las modificaciones necesarias para hacer
més eficiente la operacién del organismo; pugnar porque se
refuerce el sistema de solucién de diferencias; mejorar el a-
provechamiento de los Sistemas Generallzados de Preferencias;
y negociar bajo el prindpio de soliderided relstiva, en virtud
da que México es un pafs en Desarvolio..." (23)

Esta postura fue planteada por el Presidente Salinas en el viaje que realizé por

e continente europeo en el aflo de 1989:

"..V. la Comisién de C. idades Europeas senalé su disposicién
de apoyar la postura mexicana que demanda la reciprocidad

en la apertura comercial de parte de los paises integrantes

del Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT).

La Delegacién Mexicana viajard mafana para participar ante

el pleno del GATT... para pedir mayor apertura de las expor-
taciones mexicanas hacia los paises miemsbros." (24)

En cuanto a la tercera caracteristica del modelo estudiado, que se refiere a una
mayor participacién de la inversién extranjera en la economia nacional es, desde
mi punto de vista, la tesis central de la presente administracién, segGn puede

desprenderse de las numerosas alusiones al tema, asl como en las diversas accio-

nes que ya se estdn llevando a cabo en este sentido:

“Con la apertura comercial, los beneficios potenciales de la in-
versibn extranjera aumentan considerablemente y se convierten
en un complemento netursl de la inversién nedonel.

{(23) LA JORNADA, lueves lo. de junio de 1989, México, pagina 21.

{24) EL FINANCIERO, Jueves lo. de febrero de 1990, México, pégina 3.
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La inversién extranjera directa, pl la ala .
es benéfica por cuatro razones principales:
a) Genera empleos directos e indirectos, permanentes y
blen remunerados.
b) Provee al pals de recursos frescos para el sano finan-
ciamiento de.las empresas.
c) Aporta tecnologlas modernas a la planta Industrial.

d) Alienta el esfuerzo exportador del pals.

... la inversi6én extranjera puede contribuir a que la economfa
mexicana participe con mayor eficacla y competitividad en los
mercados mundiales. La promociin de ks ioversiin extranjera

se ha convertido en un clements comin de las politicas eco-
némicas de los paises industrializados o en ripida industriall-
zacién, independientemente de su organizacién politica y eco-
némica.

En [a situacién actual, es factible promover un incremento sus-
tancial en la inversién extranjera directa mediante la simplifica-
ci6én de los reglamentos, normas y trémites que Inciden directa

bl 6

o Indir ite en el 1 110 0 exp. de empresas

de Inversién extranjera." (25}

€n cuanto a las acciones concretas a favor de la inversidn extranjera en los

diversos dmbltos de nuestra . o H

"El Gobierno Federal espera captar en este sexenio 25 mil millones
de dilares de inversiin extranjera directa, cifra equivalente

(25) LA JORNADA, jueves primero de junio de 1989, México, pagina 22.
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a un aumento de casi 100 por ciento de lo generado en el sexe-
nlo de Miguel de la Madrid (13 mil 395 millones de délares)

y un poco més a lo recibido en los Gitimos % afos. {23 mil

690 millones de dblares).

Los coordinadores de la apertura de la inversién extranjera

en la Secretarla de Comerclo y Fomento Industrial (SOCOFI)
informaron que a finales de esta administracién se espera un
flujo anual de 5 mil millones de délares.

Actuaimente, la llegada de capital fordneo oscila entre dos mil |
quinientos y tres mil millones de délares al afio, monto que

se espera recibir en 1989.

Aunque en este afio (1989) no habra impacto en el aumento de
la inversién extranjera ante la aparicién del Reglamento de ta
Ley para Promover la Inversién Mexicana y Regular la tnver-
sién Extranjera, el Incremento del fujo se espera a partir de
1990.

La previsién guber c una el ién

P

y paulatina del capital fordneo, de tal forma que puede cumplir-
selamtﬁnhw&*‘ﬂncnhw-&m
ol 15 y 20 por canto. Actusimente I8 contribucién es del 108.
Con la nueva reglamentacién, se autorizardn automaticamente
30 de 90 proyectos que estaban pendientes y eran estudiados
por la Comisién Nacional de Inversiones Extranjeras. Los 60
restantes deberdn entregar la informacién solicitada y, por

lo cual, estaban detenidos.

Del total de proyectos a aprobar, el 20% los ocupa el sector
de servicios turfsticos y Estados Unidos sigue como Ifder en

el interés de los inverslonistas extranjeros en México.

Aunque la tendencia contempla que la Unién Americana seguiré




como el mayor inversionista fordneo - el 65% de la inverslén
extranjera acumulada viene de ese pals - las fuentes de la Se-
cretarfa de Comercio precisaron que se busca efiminar la de-
pendencia hacia una séla Nacién.

Sin embargo, no se contempla poner un Ifmite al porcentaje

de Ia inversi6én de un sélo pals, porque ello implicarfa castigar

las posibllidades de la llegada de flujos econémicos. Lo que

se busca es diversificar la Inversién, como efecto de una mayor

pr i6n de otras naci . Como parte de la diversificacién
de las fuentes de capital foréneo, la SECOFI ubica a los paises

europeos y a Japdn como alternativas. En esos paises se difun-

dird ampli el r to y se expondrd a los duefios

del capital que México ofrece ampli jas, entre las cuales

se encuentran cuatro:

a) Inflacién controlada.
b) Tipo de camblo controlado.
c) F\-n de trabsjo barsta.

d) Deuda externa solucionada.

Se busca insertarse en el Mercado ComGn Eurcpeo en 1992 y

en el Mercado de la Cuenca del Pacifico. Con la llegada de
inverslonistas europeos y japoneses, los funcionarios encargados
de {a Inversién extra naclonal suponen que se asegura la co-
locacién de mercanclas mexicanas en esos dos mercados que
dominarén el mundo en las siguientes décadas.

... a causa de las previsiones del aumento de la inversién ex-
tranjera directa en México, se plantea que msstro pafs conse-

Quirs s recuperaciin del crecimiento econdmico con ayuds det
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capital forSneo, ef cual se plantea como apoyo a ia inversiin
nacional, y no como el principal motor." (26)

“Capitales extranjeros y nacionales podrian participar en el fun-
cionamiento de nuevos proyectos de petroquimica bdsica, afir-
mé el Secretario de Energla,Minas e Industria Paraestatal
(SEMIP), Fernando Hirlart Balderrama, sin que por ello Petré-
leos Mexicanos tengaque renunciar a la propiedad y a la ope-

racién de las plantas, dijo." (27}

"Al sefalar que se examinar férmulas nuevas de inversién para

apoyar todas las de pr 16n y comercializaclén en

la industria petroqulmica, el Presidente Carlos Sailinas de Gor-
tari informé que ya existen prupuestas concretas del capital
extranjero pera invertir en forms minocritaris en esa rama,
Precisé que este afio ya fueron aprobados paquetes, por cuatro
blilones de pesos, y renmowéd ia invitacién a ks inversionistas
privados pars participer sayormente en esa ramm a fin de aten-

der adecuad la d d

futura de productos quimicos.”
(20)

"La cdmara México-Alemana comparte la posicién del Gobierno
Mexicano - expresada en el recién publicado reglamento de la
Ley de Inversiones Extranjeras - que requiere impulsar el es-
fuerzo de Inversién tanto pGblica como privada, nacional y

extranjera para la recuperacién econémica de México; siempre

(26) EL FINANCIERO, Martes 13 de junio de 1989, México, pag. 19.

(27) EL UNIVERSAL, 19 de octubre de 1989, México, primera plana.

(28) EL FINANCIERO, jueves 19 de octubre de 1989, México, pagina 3.
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hemos sostenido que para aumentar la competitividad econdmica
internacional de cualqule pals, es necesario no sélo liberalizar
el comercio, sino también facilitar las actividades de la industria
y servicios tanto nacionales como extranjeros. Este Reglamen-

to viene, en opinién de la Cémara, a cumplir precisamente con

ese Ido; las ici para los inversionistas extranjeros
son ahora mis claras y se ha .simpll en gran medida el
pr para Itul empresas o para coinvertir.

en empresas mexicanas ya existentes. Muchas de las empresas '
grandes de Alemania se encuentran ya en México desde dece-
nios. Sin embargo, vemos todavla un gran potencial de las
empresas medias alemanas con fuerza probada de Innovaci6én

y productividad.” (29)

En relacién a la cuarta caracteristica del modelo econémico neoliberal, que se
refiere al financiamiento con crédito bancario de fuente externa, baste citar el

siguiente dato:

"El Banoo Mndial otorgarsd a México seis mil 500 millenes de
dileres on los préximos 3 aflos dentro del programa de fi-
nanciamiento a nuestro pals, informd el Director por México,
Centroamérica, Venezuela y Espafa ante ese organismo, Jorge
Pinto Mazal. Por otro lado, informé el directivo financiero

que los 2 mil trescientos millones de délares asignados para

este afo {1989) a Méxlco se canalizaron principalmente a progra-
mas de salud, agricolas y de educacién.

... el asesor especial de la Gerencia de Anélisis del Banco In-

(29) EL FINANCIERO, jueves 22 de junio de 1989, México, pégina 89,
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teramericano de Desarrollo (BID), Emil Welmer, dijo aqul

que México recibird del BID créditos por 500 millones de dé-
lares este afo.

Tales créditos representan un apoyo para incentivar la activi-
dad econémica naclonal... y agregé que para 1998 se contemplan

apoyos crediticios por mil millones de dblares." (30)

Es por todos sabido la enorme deuda externa que pesa sobre nuestro pals la
cual, en su mayor parte, ha sido contraida via financiamiento de crédito bancario
comercial de fuente externa.

La quinta caracteristica del modelo estudiado, que alude a la revisi6n de los

sectores paraestatales a fin de reprivatizarios, creo que también es uno de los

. 1 Réai

abjetivos fu

del pr 1, seg(n puede deducirse de lo esta-
blecido en el Plan Nacional de Desarrllo y por las diversas acciones que ya se

han tomado en este sentido:

"Las empresas pablicas han sido y son uno de los instrumentos
més efectivos con los que ha contado el Estado Mexicano
para lograr el cumplimiento de sus objetivos econdmicos y so-
clales. Si se ponderan aciertos y errores el balance de su
actlvidad es, sin duda, positivo para el desarrollo del pals.
Para que este balance se mantega y acreciente, los entidades
sincorporades bajo los siguientes criterios:
a) Se liquidardn o extinguirén entldades que ya
cumplieron con sus objetivos, que carecen de
viabllidad econémica, o cuyas actividades con-

viene realizar, por razones de mayor efica-

{30) EL FINANCIERO, miércoles 25 de octubre de 1989, México, pég. 17
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cia, en otras entidades paraestatales o depen-

dencias del Gobierno." (31)

“Mientras el Estado se extendfa, el bienestar del pueblo se ve-
nfa abajo, por lo que la desincorporacién de empresas pblicas
no estratégicas, responde hoy a un principlo de fidelidad con
el caricter soclal y nacionalista del Estado, pues un Estado
que no atiende al pueblo por estar tan ocupado en estar admi-
nistrando sus empresas, no es justo ni es revolucionario, sino
que por el contrario, al ser extenso y abrumador, termina sien-
do un Estado débil ante sus obreros, campesinos, empresarios,
clases populares y medias y ante el mundo, afirmé el Presiden-
te al rendir su Primer Informe de Gobierno.

Precisé, sin embargo, que la privatizacién no deposita en manos
ajenas al Estado la conduccién del desarrollo; por el contrario,
el Estado dispone ahora de recursos, de atencién y de oportu-
nidad para utilizar los instrumentos de la politica de gasto,
ingreso, aranceles, precios, subsidios y de la fortaleza de

las empresas estratégicas para determinsr el rumbo dei de-

sarrollo y hacer realidad el proyecto que Ia Nacién demanda.™ (32)

"Dentro del proceso de adel i Guber i, ta Comi-

sién Gasto-Fi 1 del Gabj Sl estudia la
desincerporaciin mediante liquidacién, fusién o venta, de &2
empresas peraestatales, cuya separacién de los presupuestos
plblicos se proyecta para el afio préximo (1390). Entre dichas

{31) LA JORNADA, Plan Nacional de Desarrollo, jueves lo. de junio de 1989,
México, péagina 22.

(32) EL ECONOMISTA, jueves 2 de noviembre de 1989, México, pagina 22.



entidades figuran aseguradoras, bancos, fondos de inversién

y de garantfa, compaifas mineras, fi y or
coordinadores como la Forestal Vicente Guerrero, Productos
Forestales Mexicanos y el Instituto Mexicano del Cafe.

La relacién de empresas sujetas a desincorporacién en 1990
fue elaborada por las Secretarfas de Haclenda y Preogramacién
y Presupuesto, con base en los propdsitos de la presente
administracién de alcanzar un aprovechamiento miximo de los

fimitados recursos disponibles por el Goblerno, situaciin que
se prolongers por 0 menos un per de afiod més..." (33)

“E! Presldente Carlos Salinas de Gortari dispuso modificaciones

a algunas de las atribuciones de la Secretarfa de Hacienda y

Crédito Phblico en materia a y la cr in de Ia

... la cual tendrd como finalidad fundamental avocarse a tramitar

la poracién de pa del Sector Plbiico..." (34)

dal &mi, 1k

La ¢ltima de las caracteristicas del T al, que se refiere

a la contenclén de los salarios y a la liberalizacién de precios, creo que es una
de fas que mis claramente quedan de manifiesto, dadas las negativas consecuen-
clas que ha producido en los niveles de vida de la poblacién en general. No
obstante la existencia de la concertaclén econémica propuesta por el Gobierno,
que se ha concretizado en los pactos econémicos - de Solidaridad y el de Esta-
bilidad y Crecimiento Econémico ~ la realidad es que el deterioro salarial no

se ha detenido:

(33) EL ECONOMISTA, jueves 2 de noviembre de 1989, México, pagina 22.
(34) EL FINANCIERO, jueves 11 de diclembre de 1983, México, primera plana.



“El asunto de si el Pacto llegard o no a marzo (fecha marcada

para su culminacién) cobra vigencia en las actuales circuns~
tancias en las que, a pesar de que se ratifique una y otra
vez la vigencia del PECE, lo cierto es que las presiones son
tan latentes y reales que estas reuniones lo (nico que hacen
es validarlas.
Los precios se han venido incrementando en forma notable y
para comprobarlo - antes de recurrir a los datos oficiales del
Banco de México - tan sélo tiene que darse una vueita por

el supermercado o por la tienda de la esquina. Por si le que-
dara aGn alguna duda al respecto, ayer el Barnco de México
k6 » conocer que la inflaciin durante la primera quincena
de octubre fue del 1§, uno de s niveles mis alios en los

Gitlmos meses y que revierte 1te las esp ivas ha-
cia la baja que se hablan venido dando en esta materia desde
los Iniclos del Pacto.

Es mis, segln algunos expertos en polltica macroeconémica,

esta cifra (que a finales del mes - octubre de 1989 ~ se podrfa

establecer alrededor de 1.5%), serfa el inicio del "chipote" infla-

cionario que se podrfa alargar hasta enero o febrero del
préximo afio (1990) con tasas mensuales que Incluso podrian
{legar hasta 2.5 por clento como en el caso de diciembre, con
lo cual se revasaria ligeramente la meta oficial para este afo -
{1989} estableciéndose la inflacién anual muy cercana al 20%.
Desde incios del pacto, en diclembre de 1987, hasta fa fecha,
los salarios se han venido rezagando frente a la inflacién,
por lo que el satario minimo resl presenta ya una caida del
17 por clento." (35)
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“En los Gitimos dos meses se ha profundizado el proceso de
“liberalizaci6én silenclosa" de preclos, lo que ha Impactado
desfavorablemente la polftica antiinflacionaria, segin se
desprende de las estadlsticas y datos oficiales.
El Banco de México informé ayer que en la primera quincena
de octubre, el Indice nacional de precios al consumidor creci6
en 1.0%, en tanto que el correspondiente a la canasta ba-
sica se elevé a 1.4% en relacién con el de las dos semanas
precedentes. La tendencia registrada en octubre contrasta

. con los ajustes a la baja que mostré la inflacién en los pri-

meros mese del afo en curso (1989)." (36}

y si a todo lo anterlor agregamos el hecho de que ya se estd pensando, por
parte de las autoridades financleras del Gobierno, en ir liberalizando gradual~

mente los precios, la situacién se complica:

"El pacto continuard hasta julio "sin controles férreos".., se
aurorizaran los aumentos de precios en caso de que peligre
el abasto, o cuando los productores demuestren que se co-

rre el riesgo de cerrar las empresas por incosteables." (37}

Después del breve anilisis que se ha pretendido realizr sobre el actual rumbo
de la economia del pals, podemos concluir que estamos en presencia de un cam-
bio radical en la postura gubernamental con respecto a la funcién del Estado
en la economla nacional, cuyos postulados fundamentales van dirigidos a lograr
2 objetivos principales:

~ A nivel Internacional, se trata de insertar nuestra economia

{36) EL FINANCIERO, Miércoles 25 de octubre de 1989, México, pagina 56.

(37) EL FINANCIERO, jueves lo. de febrero de 1991, México, pagina 5.



en los grupos de paises que se perfilan como lideres de la
economla mundial en las préximas décadas, a saber, la Comu-

nidad Econdémica Europea y la Cuenca del Pacifico.

- A nivel Interno, lograr el crecimiento econémico del pals.

Dichos objetivos se pretenden lograr aplicando los siguientes puntos, que son

la esencia del modelo econémico impulsado por la presente administracién:

Apertura Comercial.

t

Inversién Extranjera.

Adelgazamiento Gubernamental,

Renegociacién de la deuda externa,

Financiamiento Externo.

Contencién Salarial.

Liberalizacién de Preclos.

En los regimenes mas recientes, la opinién de los hombres de negocios fue consi-
derablemente restringida. Echevarria, L6pez Portillo y De la Madrid, los ignora-
ron casi por completo, Todo cuanto se hizo en materia de planificacién y eje~
cucién de programas institucionales, provino de la voluntad de los funclonarios

phblicos.

El de inter oni estatal provocé corrupcién y abusos, por todos
conocidos, de los funcionarios plblicos. Sin embargo, cabe destacar que el

s6lo hecho de reprivatizar la economla, no es ninguna garantfa de que los bene-
ficios de esta transformacién vayan a redundar en favor de los sectores popu-
lares. Eso dependerd de que los nuevos encargados de las empresas produc-
tivas, no incurran en los mismos vicios que ahora se tratan de corregir. Para

tal fin, es imprescindible que el Estado ejerza una estricta vigilancla sobre el



comportamiento futuro de los empresarlos y, por supuesto, de sus propios funcio-
narios.
Desde un punto de vista estrictamente polftico, para nadie es desconocido que

el actual Primer Mandatarlo llegé a la Presidencia de la R blica en medlo de

fo)

una gran crisis de credibilidad, no s6lo con respecto a su persona sino, en ge-
neral, hacia todo el grupo polftico al que representa debido, precisamente, a
la bancarrota en la que se encontraba el pals. El grupo gobernante sabe que

puede perder e! poder si no se avoca a solucionar los graves problemas econé-

micos que, con mucho, se deben al mal jo que inistraci [
han hecho de los recursos del pafs {endeudamiento excesivo, corrupcién, etc.}.

Es deseable que el actual plan gubernamental resulte funcional, de lo contrario,

no se vislumbran buenos tiempos, ni para el grupo gobernante nl para nadie.

Después del breve anélisis que sobre los aspectos geografico y polftico-econé-

mico de nuestro pals hemos realizado, ok pasar a el tema del

transporte pGblico comenzando por determinar el concepto de servicio pablico,

ya que la naturaleza jurldica del tr. te ptblico es, preci te, la de ser

P

un servicio pablico.



Concepto de Servicio Plblico .

Los servicio plblicos han adquirido una importancia cada vez mayor en

el estudio del Derecho, ya que el uso que de ellos se hace, ha aumenta-
do considerablemente.

Algunos autores han considerado a los servicios plblicos como la base de
la rama del Derecho que se encarga del estudio especifico del tema que
nos ocupa, es decir, del Derecho Administrativo, llegando al extremo de
decir que e! Derecho Administrativo es el derecho de los servicios pabli-
cos. .

Lo anterior es evidentemente exagerado y sin desconocer la enorme impor-
tancia de los servicios pablicos dentro del Derecho Administrativo, consi-
dero que estos son sélo un medio del que se vale el Estado para dar sa-
tisfaccién a las grandes necesidades de interés general.

£l concepto de servicio piblico es muy dificll de precisar y podemos encon-
trar un gran namero de definiciones al respecto.

Considero como el esenciales en cualquier definicién de servicio pl-

biico, los sigulentes:

1.~ La existencia de una empresa creada y controlada por el
Estado, empresa que puede ser gestionada ya sea directa-

mente por el Estado o indirectamente por particulares bajo

control y regl t6én del Estad

2.- La existencia de una necesidad colectiva cuya satisfaccién
regular y continua sea de utilidad pGblica o de orden p-

blico.

3.- La Ineficacia de la iniciativa privada para satisfacer una

necesidad colectiva de manera permanente y regular.



8.- E! servicio no debe tener por fin el obtener lucro aun-
que algunos servicios, como los industriales y comercia
les, si obtienen lucro o por lo menos, deben de estar -

en posibilidad de obtenerlo.

La nocién fundamental de todo servicio pGblico, es fa de una necesidad colecti-

va que no puede ser satisfecha regular y cor por la iva priva-
da y debido a esto, el Estado tiene que intervenir reglamentando o de plano -~
sustituyéndose a la iniciativa privada con el objetc de dar una satisfaccién efi-
ciente a tal necesidad.

La existencia de un régimen jurldico aplicable a los servicios plblicos no es, --
en inl opinién, una condicién para la existencia de un servicio pGblico, sino --
que es una consecuencla de la existencla de dichos servicios pGblicos.

Crear un servicio ptblico para todas las necesidades colectivas es un grave e --

rror, ya que el abuso de los servicios pGblicos trae como consecuencia, un esta

tismo que termina 1 con la iva privada,

Por otra parte, dejar en manos de los particulares necesidades sociales que no
pueden ser satisfechas por estos, es otro error que trae como consecuencia el
que estos problemas no sean debidamente atendidos.

Ninguno de ﬁos caminos es el correcto y por lo que se debe optar, es por un --
término medio en el que los particulares se encarguen de {a solucién de todos -
aquétios casos para los cuales estén capacitados y el Estado sélo intervenga en-
los que sea absolutamente necesario, con el objeto de procurar el blen comOn, -
mediante la satisfaccién de las grandes necesidades sociales.

En este capltulo, trataremos de precisar la noclén de servicio pGblico, analizan-

do las diversas teorlas que se han for a este resp .



2.1

La tésis de in Escusle Realista.

2.1.10a teeris de Lafn Duguit.

(38)

(39)

Leén Dugult llegsé a considerar a los servicios pGblicos como la base del
Derecho Administrativo y limit las funciones del Estado a los servicios-
poblicos.

En efecto, el fundador de la Escuela Realista, afirmé que o Estadio no es,
como se ha pretendido hacerle, y como durante algin tiempo se ha crei -

do que era, un poder de mando, una soberanfa, sino que es uns corpors

cin de servicios plblicos or 1] por os gohervantes .
(38)
Los gober! tienen la '“', i6n de F todos los medios a su at-

cance, con el fin de conseguir ia solidaridad social, ya que la fuerza y el
poder que les son otorgados, provienen de su obligacién de proveer a la-
solidaridad social.

Por otra parte, el individuo tiene derecho a dicha solidaridad ya que no
se haya nada que constituya una traba a sus diversas libertades. De esta
idea se desprende la nocién de servicio g “es Sods aryo -
cmplimients debe ser reguiado, assgurads y cantroledo per los gobernan-

s, porque ef cumplimiento de esta actividad es indispensable para la rea-

lizaci6én y el desenvolvimiento de {a Interdependencia social y porque, ade-
més, es de tal naturaleza que no puede ser completamente asegurada sino
mediante la intervencién de la fuerza gobernante." (39)

Duyuit, en su citado Manual de Derecho Constitucional, manifiesta estar de
acuerdo con las criticas que se le hacen acerca de que su noci6n de servi-
cio pblico es vaga por no dar la clave para investigar en que casos se es

t4 frente a un servicio plblico, pero insiste en que los serviclos pablicos-

DUGUIT Leénn, Manual de Derecho Constitucional, traduccién de José G.

Acufa, 2a. edicién, Madrid, Hglna .

IDEM.
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se derivan de las obligaciones contraidas por los gobernantes por el hecho de
ser gobernantes.

Todos los actos de los gobernantes en uso del poder pOblico, deberédn tener -
por Ilmite y fin, un serviclo ptblico y los que no tuvieran este fin no tendrén

valor alguno.

La nocién de servicio pGblico, para este autor, se ra estr ite vin-
culada a la noclén de poder plblico, asf se puede apreciar en el siguiente con-

cepto:

" La nocién de servicio pablico implica 1a existencia de cier-
ta actividad de tal fndole que los gobernantes se ven obli-
yados a Intervenir, ejerciendo el monopolio de la fuerza de-

tentada por ellos, para asegurar su cumplimiento." (a0)

Los gobernantes deberan intervenir para garantizar .debldamente la actividad que
constituye los serviclos plblicos y evitar cualquier acto que se le oponga; para~
este fin, deberén utilizar toda la fuerza y poder que les corresponde por el me-
ro hecho de ser gobernantes.

Los servicios pGblicos son, por lo tanto, actividades que I.os gobernantes estdn
obiiyados a realizar mediante el uso del poder pfiblico; el problema ahora consis
te en saber cudies son estas actividades.

Leén Duguit no da una respuesta a este problema concretdndose a decir que en
cada época y lugar habra diferentes actividades que ‘constltuyan servicios pGbil
cos, y que cada ver es mayor el nGmero de estas actividades.

Duguit considera que, al mismo tiempo que los yobernantes estdn realizando un
servicio plblico, los particulares pueden levar a cabo en muchos casos una ac
tividad paralela, tendiente al mismo fin. Hay otras actividades que los yobernan-
tes astin obliyados a desarrollar y en las cuales los particulares no pueden in-

miscuirse como son el servicio de la guerra, el de policla y el de justicla.

{40) DUGUIT Le6n, Manual de Derecho Constitucional, op. cit., pag. 74
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El de las obligaci del Estado en la época moderna ha hecho que

deje de considerérsele como un Estado-Poder, ya que no sélo tiene las atribu
ciones de declarar la guerra, la de policfa y justicia, sino que también tiene
otras muchas, como son la ensefianza y la beneficencia, en las cuales la no--
cién de policla para nada Interviene.

El convertirse una actividad en un serviclo pGblico, quiere declr que queda -
bajo el control del Gobierno, el cual deberd organizaria y regularia.

El aumento en el nGmero de los serviclos phblicos, ha traido como consecuencia

una descentralizacién.

Comentario a Duguiit.

El autor al que nos referimos elaboré una buena teorla acerca de los serviclo
plblicos, pero cometié el grave error de considerar a estos como la base de -
todo el Derecho Administrativo y, por lo tanto, como la Gnica actividad a desa
rrollar por el Estado, lo cual no es correcto.

La actividad del Estado comprende dos grandes grupos, uno que abarca los ser
vicios pGblicos, y el otro que comprende todos los actos de Estado, relaciona -

dos con |a ejecucién de las leyes y la actividad material y juridica, que tienda

a guir el bi de la ledad y que no se realice bajo la forma de -
serviclo pablico.

Waline critica a Duguit diciendo que los servicios pablicos no pueden compren -
der toda la actlvidad del Estado, sino que la idea central del Derecho Adminis—
trativo es la idea de utilidad pGblica y los servicios pGblicos son sélo uno de -
los medios con que cuenta para lograrla.

El error de Dugult, que lo llevé a conslderar a los serviclos p@blicos como la
base del Derecho Administrativo, fue el hecho de darle demasiada importancia

a la interdependencla soclal, al grado de considerar que ésta, es la que impone

todos los deberes a los gobernantes.
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En efecto, el maestro Fraga nos dice que:
"Es indudable que para Duguit Ia nocién de servicio pa-
blico, comprende toda la actividad del Estado pues para él,
el servicio pGblico existe en cuanto que es indispensable -
para el desarrollo de la interdependencia social, y como con
sidera que ésta es la que impone todos los deberes a los -
gobernantes, sin que ellos tengan derechos, resuita que -
toda actlvidad del Estado se reduce al cumplimiento de las
funciones que sirven para la realizacién y el desarrollo de-
la interdependencia social.” (41)

Otro problema de la teorfa de Duguit es que no explica en que casos las acti-

.vidades de los gobernantes constituyen servicios pOblicos, indicando sélamente

que varian en cada época y lugar. Sus errores fueron pues, el conceder dema-

slada importancla a los serviclos pUblicos dentro de la actividad del Estado, y el

no haber explicado, satisf: lamente, en que casos se estd frente a un servi-
cio pablico.

2.1.1 La opiniin de Gastin Jze.

Jéze es uno de fos autores que concedi6 importancia exagerada a los servicios
plblicos ya que Inclusive consideraba al Derecho Administrativo como el Derecho
de los servicios pablicos.

Para Jéze, "... decir que en un determinado caso existe un servicio pGblico, -~
es decir que para dar satisfaccién regular y continua a cierta categorfa de nece
sldades de Interés general, existe un régimen jurldico especial y que este régi-

men puede ser en todo instante modificado por las leyes y reglamentos.” (42)

(81) FRAGA Gabino, Derecho Administrativo, sexta edicién, México, 1957, pé-
gina 19.

(42) JEZE Gastén, Los principios Generales del Derecho Administrativo, traduc
clén de lasegunda edicién por Carlos Garcla Oviedo, Madrid, 1928, pé--

gina 284.



De acuerdo con esta definicién, los servicios pGblicos siempre tienen un ré-
gimen jurfdico especial que hace més facil la satisfaccién inmediata de tas nece-
sidades de interés general y este régimen juridico p'uede ser modificado por el
Estado en cualquier momento.

Para saber en que casos se puede aplicar el régimen jurldico especial, basta -
determinar previamente si se estd frente a un servicio pGblico o no.

Jéze, en la citada obra, continua elaborando su teorfa y adopta una posicién
de cardcter subjetiva diciendo que para saber en que caso se estd frente a un
serviclo ptblice, lo (nico que interesa es conocer la intencién de los gobernan-
tes y asl, existiré un servicio pablico cuando en una época y momento determi-
nados en un pals especlfico, los gobernantes decidan que para satisfacer una -
necesidad social lo mds convenlente es crear un serviclio pabiico, y lo crean.
Por lo tanto, en este caso, la doctrina no interesa para determinar si un ser-
vicio ptiblico existe o no, as{ como tampoco es Importante saber si el Estado —-
procedi6 correctamente o no, al crear un serviclo pablico.

€l problema ahora consiste en saber cuindo ha sido voluntad de los gobernan-

tes crear un servicio pGblico y aqul Jéze no da una respuesta satisfactoria, ya

que sélo afirma que cuando reglas especlales para asegurar e! funciona-
miento de una actividad dl ala isfaccién de una necesidad de interés
general, ¢ estar col ldos de que los gobernantes han creado un ser-

vicio pablico.

Cuando se estd frente a un servicio pUblico, es facil notar un conjunto de sig-
nos o indicios que denotan su presencia, asl cuando se levantan contribuciones
para sostener el serviclo o cuando se le convierte en monopolio, son signos --
que ayudan a investigar la presencla de un servicio pGblico.

Otro problema que presentan los servicios pablicos es ef que se refiere a su
patrimonio, ya que no tienen un patrimonio independiente sino que dependen --

del presupuesto del Estado, del Municipio, etc.



En aquéllos casos en que la Iniciativa privada satlsface una necesidad social con
su propio patrimonio, no estamos frente a un servicio plblico, sino en presen-
cia de un establecimiento de utilidad publica.

Gastén Jéze en su obra, hace una diferencia entre los servicios pablicos y los
establecimientos de utilidad pOblica, diciendo que la diferencia fundamental en-
tre los dl;s estriba en que los segundos se encuentran sujetos a un régimen ju-
rfdico especial y por ende, se les aplica en todo, el derecho comUn; cualquier -
modificacién en el régimen jurfdico de los servicios pablicos, no afecta en nada
a los establecimientos de utllidad pablica.

. Es diffcil distinguir en algunos casos entre un serviclo pGblico y un estableci-
miento de utilidad pGblica, ya que estos Glitimos constituyen establecimlentos --
auxiliares de los servicios pGblicos.

E! Estado ayuda a estos establecimientos de utilidad pGblica, mediante subvencio~
nes o asignaciones a titulo gratuito,

El servicio pGblico puede no ser prestado directamente por el Estado, sino a -
través de un conceslonario que se hace cargo de satisfacer la necesidad soclal

a cambio de una remuneracién que casi siempre consiste en la percepclén de --
las tarifas que paguen los usuarios. Los servicios plblicos prestados a través

de concesionarios continGan teniendo el carécter de servicios phblicos, y en -~
consecuencia serd de competencia exclusiva de la Administracién Pablica su or-
yanizacién, regulacién y modificacién.

Un servicio pablico sélo puede ser creado por medio de una ley que ordene cier

i [y

tas regylas para la satis de una

social. Sélo el legislador pue -
de crear, cada vez que lo considere conveniente, servicios plblicos ya que di -
cha creacién implica una dismlnucién en las libertades de los individuos,

Un servicio pGblico es suprimido cuando una ley dispone que una necesidad pG-

tlica deja de satisfacerse por medio de un servicio ptblico.



Comentarios a JMre,

El Derecho Administrativo no es el Derecho de los servicios pablicos, segin
considera Jéze, este punto ya ha sido tratado en el inciso anterior, al co -

mentar la opinién de Duguit.

Sin embargo, Jéze en otras partes de su teorfa admite la existencia de acti-
vidades del Estado que no constituyen servicios pablicos.

En 1a tésis de Jéze los servicios pUblicos ya no constituyen toda la actividad

del Estado, pues en uno de los pasajes de su obra, dice:

" Es muy importante saber si se trata de un servicio pGblico
propiamente dicho y no sélamente de una gestién administra-

tiva."

més adelante agreya que para saber si en un caso determinado hay un servi -
cio puablico:
" Es necesario investigar Onicamente la intenclén de los gober-

nantes referente a la actividad administrativa considerada.” (43)

La opinién de Jéze estd basada en la teorla subjetiva que indica que para saber
cuando existe un servicio pUblico lo Gnico que interesa es saber la opinién de

los gobernantes; sl la intencién de estos ha sldo la.de crear un servicio pGbli-
co, entonces éste existe y si no existe tal intencién, entonces no habrs servi-
cio p@blico, aGn cuando exista una necesidad ptiblica que deba ser satisfecha -
de manera eficaz y aGn cuando exista una actlvidad tendiente a satisfacer dicha

necesidad.

{(43) FRAGA Cabino, Derecho Administrativo, 6a. edicién, México, 1955, pégi-
na 20.



No se puede estar de acuerdo con la teorla subjetiva, ya que si se encuentran
presenten los elementos esenclales del servicio p(blico, el Estado deberd regu-
lar esa actividad para que sea capaz de satisfacer la necesidad social de que -
se trate y no podrd dejar de considerar que un servicio p(blico existe,

E) control y regulacién de dicha actividad, por parte del Estado, es una conse-
cuencia y no una condicién para la existencia del servicio pblico,

La teorla de Jéze tiene también el inconveniente de que no da una respuesta -
satisfactoria al problema para saber en que casos ha sido la intencién de los -
gobernantes crear un servicio pOblico.

Este autor dice que habré un conjunto de signos o indicios que indiquen la --
presencia de un serviclo pOblico, signos tales como el que se le constituya --
en un monopolio o se levantasen contribuciones para su sostenimiento. Esta --
solucién es Insuficlente, pues no siempre el hecho de que se encuentren algu -
nos de los signos a los que Jéze alude, indicard la existencia de un servicio-
plblico.

Finalmente, la sujecién de los servicios pGblicos a un régimen juridico especial,
es sin duda alguna de suma importancia; pero no se le puede considerar como
un elemento esencial de la definicién de los servicios paGblicos y mucho menos
como el elemento bésico de dicha definicién, como Jéze qulere hacer aparecer.
La sujecién de los servicios pGblicos a un régimen juridico ajeno al comln es
una consecuencia de la importancia que tiene l1a satisfaccién eficaz, regular y
continua de las necesidades sociales; pero no puede ser considerada como con-
dicién para la existencia de un servicio pGblico.

2.1.3 L opiniin de Maurice Hauriou.

Las dos nociones fundamentales del Derecho Administrativo Francés son: el Po-

del Pablico y el Servicio PGblico, slendo el primero el mds importante de los -

dos, quedando el serviclo pablico subordinado al poder publico,
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SegOn este autor, existen tres clases de poderes: el poder centrai de la --
administracién del Estado, los poderes departamentales y los poderes comu-
nales; cada uno de estos poderes tiene un conjunto de servicios pGblicos des

tinados a la sati tén de las r idades de los habitantes del! Estado, del

Departamento o de la Comuna, respectivamente.

Estos serviclos pGblicos subordinados al Estado, a los Depar y a las
Comunas, no son auténomos e independientes, sino que estdn Intimamente li--
gados y bajo la dependencia de cada uno de ellos, seg(n el caso.

Existen sin embargo, otros servicios pGblicos que sl gozan de autonomia e in -
dependencia, ya que han sido constituidos en “establecimientos pGblicos" or-
ganizados bajo la forma de personas morales con patrimonio y presupuesto pro-
pios.

Haurijou c a que los establecimientos plblicos se distinguen de los cen --

tros del poder pGblico por una parte, en que ellos sélo tienen una competen -
cia profesional y no hay una competencia universal de policfa y de la otra, en
que su competencia no tiene una circunscripcién territorial propia.

Hauriou se opone totaimente a la teorfa que trata de eliminar los elementos de
poder y de policla de la administracién pGblica, diciendo que esa concepcién
es contraria a la realldad y que nunca podrd ser factible en el futuro.

En su opinién, es y serd imposible explicar a la Administracién Publica sélo -
en funcién de los servicios pGblicos, sin tomar en cuenta los centros del poder
plbtico.

Toda la administracién estd organizada y gira alrededor del poder de policfa
del Estado; el dla en que los servicios plblicos no representen un poder de -
policfa, no existirfan; serfan servicios privades, pues la Gnica diferencia entre
las organizaciones plblicas y las organizaciones privadas es que aquéllas cuen

tan con un poder de policfa.
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No por esto menosprecia Hauriou la importancia de la funcién profesional de
los servicios plblicos, pero esta funcién seyldn ¢l, debe estar apoyada por el
poder de policia.

La definicién que este autor nos da de los servicios plblicos, es la siguiente:

" Es un grupo organizado de funcionarios que ponen en movimien-
to el poder y la competencia de la administracién para rendir al
piblico un servicio regular, continuo y que contribuye a la po-

licfa de la ciudad.” (44)

Hauriou explica su definicién diciendo que se trata de un grupo de hombres que
son autoridades administrativas con poder de decisién y otros grupos que son -
ayentes ejecutores de dichas decisiones; todos ellos son funcionarios que se --
encuentran ligados entre si, yracias a la disciplina y organizacién jerdrquica --

que existe entre ellos.

Estos dos yrupos hacen funcionar al poder y a la P cia de Ja ra-
cién dandole asT al servicio el cardcter de pablico.

Este caricter plblico del servicio no aparece hasta que las prerrogativas del -
poder pablico han sido puestas en juego, pues antes nos encontramos en pre -
sencia de un servicio privado de la administracién pablica o de la yestién pri-
vada de un servicio pGblico y en ambos casos los procedimientos de Derecho --
Privado son usados en concurrencia con los procedimientos de Derecho Pblico.
Hauriou continGia diciendo que el servicio se rinde por la administracién con el
objeto de obtener ¢l bienestar de los usuarios y que cualquiera se puede bene-

ficiar de los servicios pblicos.

(44) HAURIOU Maurice, Précis Elementaire de Droit Administratif, deuxieme
edition, Paris, 1930, pagina 55




Los servicios pGblicos deberin ser prestados de una manera regular y contl -
nua pues esta es la Gnica forma en que se podr& dar una satisfaccién eficaz -
a las necesidades de la colectividad.

El autor termina la explicacién de su definicién diciende que la contribucién -
a la policfa de la ciudad es un elemento de los servicios ptblicos ya que al dar
a la poblacién los servicios bien organizados e instruyéndola, se coopera a man
tener et orden phblico de una manera indirecta ademis, en casos de emergencia,
la policfa podra usar los servicios adecuados para mantener el orden.

Existe otra definici6n de servicios pGblicos que este autor dié en su obra "Pre
cis-de Droit Administratif et de Droit Public", y que el maestro Andrés Serra -
Rojas cita en la pagina 187 de su obra de Derecho Administrativo, en los si -

guientes términos:

" Un servicio técnico que se presta al pablico de una ma-
nera regular y continua para dar satisfacciénde una ne-
cesldad plblica y por una organizacién pablica no lucra -~

tiva." (45)

Comentarios a Hauriou

Este autor no considera al Derecho Administrativo como el derecho de los ser-
vicios pOblicos, sino que subordina al poder pablico a los servicios plblicos y
sostiene que la (nica diferencia entre los servicios privadoes. y los servicios -

pablicos, radica en que estos Gltimos cuentan con ef poder de policfa lo cual

(45) SERRA ROJAS Andrés, Derecho Administrativo, edit. PorrGia, México,
pigina 187.




nos parece acertado.
Como ya hemos mencionado, Hauriou nos da dos definiclones de lo que consi -
dera como servicio pGiblico, pero la segunda es [a que nos parece mis com --

pleta y por ello, se transcribe:

" Un servicio técnico que se presta al pUblico de una ma-

nera regular y continua para la satisfaccién de una ne -
cesidad pablica y por una oryanizacién pablica no lucra
tiva, "
Esta definicién contiene todos los elementos esenclales que debe tener una de-

finiclén completa de servicio pGblico, a saber:

1.- La existencla de una empresa u organizacién creada y
controlada por el Goblerno.
2.~ La existencla de una necesidad pOblica.
3.- El servicio técnico que se presta al pUblico, constitu-
ye una actividad que satisface la necesidad.
4.~ El serviclo no debe tener como finalidad la obtencién ~
de lucro.
5.~ La regularidad.
6.~ La continuidad.
7.~ La uniformidad.
Aun cuando el uso de la expresién “oryanizacién plblica®, puede hacer pensar
que esto excluye a los particulares del servicio pOblico, esto no es correcto y
asl vemos que el maestro Serra Rojas escribe, refiriéndose a la definicién cita-
da que:
* Los servicios pablicos pueden estar en determinadas cir -
cunstancias en manos de los particulares, para este caso,

e} Estado puede rodeario de las mismas seyuridades y pre-
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rrogativas del poder politico, sin destruir sus propésitos
comerciales o industriales y reconociendo el derecho de -
fos usuarios.” (46)

Gablno Fraya, refiriéndose a la definicién de Hauriou, dice que los elementos

de ella corresponden al concepto de atribucién y que en la definiclén de ser -

vicio pablico que Hauriou da en el “Précis de Droit Administratif’, la nocién -
de serviclo pablico se encuentra mis limitada:
"

En efecto, el agente del servicio, la forma de realizarse y

su f d, son ite los que tratand de

las atribuciones, puesto que éstas se ejercitan por una --
organizacién pGblica, por medic de la funcién administra -
tiva, que comprende las actividades de orden técnico, y
persiguiendo la satisfaccién del orden pUblico, entre o -
tras necesidades colectivas.

La reyularidad y la continuidad son caracterfsticas que ~

derivan de las necesidades de la atribucién, pues siendo

tdad. d

per las

que el E: satisface, la
atribucién con la que se cumple esta finalidad, debe te -
ner también la permanencia, o de otro modo la regularidad
y la continuidad indispensables para que aquélias necesi~

dades queden satisfechas." (47)

2.3 1a nueva Escuela Francesa del servicie phblico.
2.3.1 La teoris de André de Laubadere
Este autor nos dice que existen dos yrupos de definiclones que han estado

opuestos uno al otro por mucho tiempo.

{46) SERRA ROJAS Andrés, Derecho Administrativo |, edit. Porrta, décima se-
gunda edicién, México, 1983, pagdina 187.

(47) FRAGA Gabino, Derecho Administrativo, edit. Porria, México, 1934, pag.
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Uno de estos grupos da la definicién material de servicio ptblico y el otro in-
cluye un elemento de la definici6én que sujeta a los servicios pOblicos a un ré-
gimen jurldico especial. Este autor descarta la necesidad de incluir como ele-
mento esencial de [a definicién de los servicios pGblicos la sujecién de estos --

a un réyimen especial y se adhiere al primer grupo, diciendo que:

" Se llama serviclo. pGblico a toda actividad tendiente a sa-

tisfacer una necesidad de interés general." (48)

En lenyuaje comGn muchas personas y autores hablan de los servicios pablicos
refiriéndose a la organizacién que los presta mds que a la actividad desarrolia~
da.

La actividad constituye el elemento material que debe tener la preferencia y --
desde hace mucho tiempo a'utores como Jéze han considerado a los servicios --

piblicos como una actlvidad tendlente a satisf: una r idad de Interés —-

yeneral, siendo necesario que esta actividad haya sido considerada por el poder
plblico como un servicio pablico.

El elemento material queda, por lo tanto, en un plano superior al elemento or -
yénico, sobre todo desde que se ha establecido que los particulares pueden --
hacerse caryo de los serviclos pablicos.

ta noct&n de Interés general, es la noci6bn fundamental de los serviclos pabli -~
cos y la encontramos en todas y cada una de las deflniciones de servicios pa-
hlicos..

La idea de interés general se encuentra en todas las actividades pGblicas pero

en los serviclos pGblicos se encuentra de una manera especlal, ya que en los

(48) DE LAUBADERE André, Traite Elementaire de Drolt Administratif, Parls,
1953, pégina 35.




servicios pablicos:

" La satisfaccién de una necesidad de interés general cons-

tituye el fin de su creacién.” (&9)

Aun cuando en su definicién no lo Indica, Laubadere en su citada obra, adop-
ta la teorfa subjetiva de Jéze de una manera absoluta y asl, el Estado deberd -

estudiar culd:

las idades de interés general para decidir cuales
son lo suficientemente importantes o cuales no estdn siendo debidamente satis-
fechas por los particulares.

El resultade de esta Investiyacién hard que el Estado decida la creacién de tal

o cual servicio pGblico para satisfacer una necesidad pablica y sélo en ese mo~
mento determinado en que el poder plblico decida dicha creacién, se estard en
presencia de un servicio pablico.

La intencién de los yobernantes es pues el elemento esencial para la constitucién
de un serviclo piblico.

André de Laubadere critica una teorla de Laroque y Chenot que considera como
"serviclo pGblico virtual®, aquélla actividad que se desarrolla para satisfacer —-
una necesidad de Interés yeneral sin estar considerada por el Estado como ser-
vicio poblico.

Estos autores conslderan que en el caso de un "servicio plblico virtual", el Es-
tado puede imponer obligaciones a los particulares como si se tratara de un ser-
vicio pblico.

De Laubadere no estd de acuerdo, diciendo que si ese fuera el caso, la adminis-
tracién estarfa leglstando, funcién que no le corresponde a ella, sino al poder -~

leyisiativo,

(89) DE LAUBADERE, André, Traite Elementaire de Droit Administratif, op.
cit., pag. 35.
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Para averiguar cuando ha sido la intencién del leyislador crear un servicio pa-
blico, se debe estar a lo dicho por la ley y a falta de claridad en esta, se de-
berd atender a ciertos indiclos o siynos como son el que se le convierta en --
monopolio o el que se levanten Impuestos para sufragar sus Gastos.

Todos los indicios que se puedan obtener ayudardn a descubrir cual fue la --
intenclén del poder pUblico ya que ésta intencién, serd la que nos indique en
que casos se estd frente a un servicio pblico.

Por lo que se refiere a la creacién de los servicios pablicos, el autor que co-
mentamos, sefiala que sélo el parlamento, por medio de una ley, puede crear -
un servicio pGblico. Esta afirmacién es como consecuencia del hecho de que --
cualquier servicio piblico disminuye 1a libertad de los Individuos al invadir --
en mayor o menor yrado sus derechos.

£1 servicio paGblico puede constituir un monopolio, lo cual redunda en perjulcio
de los particulares pero en caso de no constituirlo, de cualquier forma se causa

perjuicio al tener fos particulares al poder pGblico como competidor.

[+ i

La objeclén fundamental que se le encuentra a la teorfa de este autor es que
adopta la posiclén subjetiva, que indica que Ia existencia de un serviclo pGbli-
co depende s6lo de la intencién de los gobernantes; desde el momento en que -
esta postura ya ha sido discutida al comentar la opinién de Gastén Jéze, cree -
mos inGtil repetir los argumentos expuestos.

Ef ¢ iento de Laubadere acerca de los servicios plblicos tiene mérito y -~

es claro, sobre todo al criticar alyunas ideas de otros autores como:

1.- La necesidad de Incluir como elemento esencial de la de-
finicibn de servicio pGblico, el réyimen jurfdico que es -

caracterfstico de los serviclos pUblicos; y

2.- El considerar a los servicios pOblicos no como una activi-



dad sino como la organizacién que los presta,

La defincién de serviclo pGblico que Laubadere da es buena, pero omite tanto

{a idea de regularidad y continuldad que debe caracterizar a fa actividad, co-

mo la idea de que !a falta de una Iniciativa privada eficaz es un elemento esen-
cial de la definici6n.

Al hablar de "colectividades pablicas" no necesariamente esta descartando a

la iniciativa privada si se interpreta esta expresi6én como interpretamos a Mau-

rice Hauriou, al hablar de “organizaciones plblicas".

Dentro de |a elaboracién de la teorfa de! servicio pablico de Laubadere, encon-

tramos una falla que i en la insuficienci

de los signos o indicios que
el plensa servirfan para averiguar la intencién del Estado de crear o no crear

un servicio pablico.

2.3.2 La tisis de Louls Rofland.

Louis Rolland concede una importancia muy grande a los servicios pGblicos

al grado que dice que ef Derecho Administrativo:

"Estd ituido por el j de reglas relativas a la
or i6n y al fi

de los servicios plblicos

y a las relaciones de estos con los particulares" (50)

Rotland considera que es sGmamente peligroso que el Estado caiga en el error

de al sus atril

a tal grado que se lleguen a limitar las libertades
del. individuo, ademés de que la creacién de serviclos pablicos en nGmero exa-
gerado termina con el interés personal que hace al indlviduo esforzarse para

mantener y mejorar cualquierempresa.

Por otra parte,si no se crean los servicios pablicos ios para

(50) ROLL?ND. Louis, Précis de Droit Administratif, neuviene edition, Paris,
pag. 1.
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las necesidades sociales, se estarfa en el caso de que alguna de estas nece-
sidades no fueran atendidas eficazmente. Lo conveniente es buscar un equili-
brio entre las empresas pablicas y las empresas privadas; sin embargo, no
es posible crear una regla general en la bGsqueda de este equilibrio, sino
que la situacién sersd diferente en cada época y en cada lugar.

Los servicios pUblicos, segGin este autor, son: )

“Empresas o instituciones de interés general colocadas bajo la
alta direccién de los gobernantes y destinadas a satisfacer

las necesidades colectivas del pOblico" (51)

Hay clertas caracteristicas que se pueden encontrar en todos los serviclos

- pablicos: siempre estén relaclonados con la obligaclén de los gobernantes

de der las idad: lales y se encuentran en mayor o menor grado
bajo su direccién, son servicios regulares y continuos por lo cual deben fun-

cionar siempre sin obstéculos o problemas, sus reglas de organizacién y funcio-

namlento pueden ser iadas en cualqul por la autoridad compe-
tente y todos los particulares tienen exactamente los mismos derechos frente

a los servicios pGblicos.

Rolland, en su citada obra, sefala que los servicios pGblicos en general, estén

aunr

18 beri
)

juridico

peciai no de derecho com(n sino de derecho
phblico.

Para aclarar todas las dudas en caso de silenclo de [a ley o poca claridad de
la misma, el sistema que se debe emplear para saber que régimen jurldico es

FTPY

p Y que trib les son pe: es el de investigar cual fue la

intenci6n del legislador al crear el servicio plablico; dicha intencién deber#

ser considerada en relacién con las reglas de organizacién y fur ient:

del servicio plblico y tomando en cuenta Ias circunstancias que rodearon la

{(51) ROLLAND, louis, Précis de Droit Administratif, neuvlene edition, Parls,
pag. 1.




creacién del servicio pablico.

Ademds de los servicios pablicos, existen también empresas manejadas por -
los particulares con su propio presupuesto y dedicadas a la satisfaccién de
necesidades sociales que se llaman "empresas privadas de interés generai".
Las empresas privadas de interés yeneral pueden ser formadas y organizadas
libremente por los partlculares, siempre y cuando no exista una ley que con-
sidere a dicho servicio como monopolio oficial. Estas empresas tienen un caric-
ter semipGblico y el réyimen juridico aplicable a ellas es de derecho com(n.
Pa!-a sabre cuando una empresa de interés general es un servicio pablico, --
se debe analizar la ley y cuando ésta no diya nada al respecto, se deberd --
atender a la persona que creo la empresa para ver si es un particular, en
cuyo caso estaremos en presencla de una empresa privada; y si tampoco estd
claro si fue un particular o no el que creo la empresa, se deberi estudiar

las reylas de organizacién y funcionamiento del servicio pGblico, para averiguar

si 1a intencién de los yobernantes fue la de crear un serviclo pGblico.
Comentarios a Rolland

La teorfa de este autor es aceptable en términos generales, pero consideramos
que se le pueden presentar alyunas objeclones:

Su definicién contiene el error de considerar a los servicios pUblicos desde --
el punto de vista orgdnico, en jugar de hacerio desde el punto de vista mate --
rial. En efecto, el autor piensa que los serviclos plblicos son “empresas o insti
tuciones”, en luyar de considerar a los servicios pGblicos como actividades ten-
dientes a satisfacer necesidades pGblicas que es lo que en realidad son.

Desde Duyuit y Jéze los servicios pOblicos han sido vistos como una actividad

y consideramos que es erréneo verlos desde el punto de vista oryénico, como la
institucién que realiza la actividad.

La definicién no contiene dos elementos esenciales como son la falta de Inlcia-
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tiva privada eficaz y el que los servicios pGblicos no tengan por finalidad

el lucro.

Por Gitimo, Rolland no da en su exposiclén una expl i6n isf ia para
.Investlgar en que casos existe un servicio pGblico, ya que adopta la teoria
subjetiva a este respecto, diciendo que se debe Investigar si Ia' intencién de
los gobernantes fue la de crear el servicio, este aspecto ya ha sido comentado

al referirnos a Jéze.

2.4. La opiniin de Marced Weline.

La definici6n de servicio pGblico de este autor, es la siguiente:

"Hay servicio plblico cuando las autoridades competentes
estiman (con o sin razén, ese es un problema polltico y
no jurldico) que la iniciativa privada no cumple de hecho,

< fs r 14

o no puede cumplir de manera fa, una '

determinada, y deciden tomar en proplas manos eso, que

ies parece de utilidad pablica." (52)

Para Waline el servicio plblico es una de las nociones fundamentales en que
se encuentra basado el Derecho Administrativo, pero no llega al extremo de
decir que éste sea el derecho de los servicios pGblicos.

Waline considera que la nocién béasica del Derecho Administrative es la idea
de utilidad pablica y que los servicios pGblicos son sélo un medio para lo-
grar este fin,

Es muy importante conocer en que casos estamos frente a un servicio pablico,

para saber el régimen que le serd aplicable, los tribunales que serdn ----

(52) WALINE Marcel, Traite Elementaire de Drolt Administratif, 6a. edicién,
pagina 307.




competentes y la naturaleza de los contratos que se celebran.
Siempre se consideré que para que existiera un servicio pGblico eran necesarios

dos elementos:

1) Una necesidad de Intéres pGblico; y
2) Un organismo pdbllco que se hiciera cargo de dicha nece-
sidad.

Sin embargo, Waline nos indica que la jurisprudencia acepta que exista un ser-

viclo pGblico, aun cuando sea un organismo privado el que se haga cargo de

ablii :

una necesidad de Interés p

Yy esta 6n trajo como consecuencia
que se utilizara la expresién "servicio pablico" para referirse, en algunos ca-

sos, a la noci6n de necesidad de interés plblico que se debe satisfacer y, en

otros casos, reflriendose al cardcter p del org que ia ne-

cesidad.
Es importante investigar en que sentido se estd usando la expresién "servicio

Gblico" ya que se encuentran pr los dos el ( idad de in-
[

11, abli
P

terés pGb y or

). el régimen jurfdico aplicable sers el de

Derecho Pablico; pero si un organismo privado se estd haciendo cargo de la

satisfaccién de las r deinterés p las reglas de Derecho Priva-

do, sersn las aplicables.

Para Waline, naclonalizar no implica crear un servicio pblico, pues muchas
empresas antes de ser nacionalizadas ya constituyen un servicio pGblico y o-
tras empresas son naclonalizadas por motivos pollticos o econémicos, més que
para satisfacer una necesidad de utilidad pablica y en este Gitimo caso, no se
pueden considerar como serviclos ptblicos.

Por lo que se reflere a fa creacién de los servicios, este autor considera que

cia del |

estos sélo puede ser realizado por exclusiva ivo ya que,

en mayor o menor grado, constituye una limitaci6n a las libertades de los in-

dividuos,
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E! legistador puede, siempre que lo crea conveniente, organizar un servicio
pablico después de que ha sido creado y es el Gnico competente para efectuar
labores de organizacién que restrinjan libertades de los Individuos y para to-
dos aquéllos actos de organizacién que tengan una repercusién en el presu--
puesto.

Asimismo, la supresién de los serviclos pOblicos tiene que ser hecha por ley.

Comentario a Waline,

Este autor considera que los servicios plblicos son sélo uno de los medios que
tiene la administracién para consegulr la utilidad pGblica, lo cual me parece
acertado.

La definicién de Waline se encuentra basada en la concepcién subjetiva diciendo
que un serviclo plblico existe cuando las autoridades estiman, con o sin razén,
que es mejor crear el servicio para poder satlsfacer eficazmente una necesidad.
En lo personal, vuelvo a insistir en que ésta no es una posicién correcta, pues
existiendo los elementos de un serviclo publico, la intencién de los gobernantes

no resulta esenclal para que éstos existan.

2.5 La teoria de Gebino Frags, Andrés Serra Rojes y Acosta Romero.
Gabino- Fraga tiene como fundamento de su teorfa del servicio pGbtico la no-
cién de "atribucién del Estado®.
Parte de la idea de que para que el Estado pueda llevar a cabo la realizacién
de sus fines, tiene que contar con una serie de atribuciones que se lo per-
mitan:
"La actividad del Estado es el conjunto de actos materiales y ju
ridicos, operaciones y tareas que realiza en virtud de las atribu
ciones que fa legislaclén positiva le otorga,

£l otorgemiento de diches atr ale d




da crear jur los para los

fines Para der lo que hemos |lamado“atribuciones
del Estado" se ha hecho uso de otras expresiones tales como

1a de "derechos", “"facultades", "prerrogativas", "cometidos"

o "competencias" estatales. Sin embargo, hemos preferido el
término “atribuciones" ya admitido en la doctrina, tanto porque
su connotacién gramatical es adecuada e inequlfvoca, asl porque
con ella no se prejuzga sobre otros problemas proplos de la
teorfa del Estado y por lo tanto, puede aplicarse a cualqulera
que sea la organizacién de los diversos tipos de Estado contempo-

rineos.” (53)

Considera que la clase de atr lones que el Estado ha tenido en las diferen-
tes etapas histéricas, varlan en nimero y extension en la medida en que sus
fines han varilado.

De esta forma, las diversas atribuclones que se han venido asignando al Es-

tado a través del tiempo, !as agrupa en las sigujentes categorias:

* A) Atribuciones de mando, de policla o de coaccién, que

comprenden todos los actos necesarios para el mantenimiento
y proteccién del Estado y de la seguridad, la salubridad
y el orden pabllcos..

B) Atribuciones para regular las actividades econdmicas de
los particulares.

C) Atribuciones para cresr sarvicios pGblices .

D) Atribuciones para intervenir mediante gestién directa en

la vida econtmica, ‘cultural y asistencial del pafs® (5%)

(53} FRAGA Gabino, Derecho Administrativo, adit. PorrGa, México, 1985,
pégina 20.

{54) FRAGA Gabino, op. cit., pdgina 20,
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De lo anterior, cliramente se deduce que el concepto de "atribucién de! Es-
tado" constituye el género y los serviclos pGblicos son la especie; es decir,
la facultad que tiene el Estado para crear y regular los servicios pablicos,

es sblo una de las varias facultades que el Estado tlene para llevar a cabo
los fines que le son propios.

Gablno Fraga no estd por el desarrollo de una teorfa general de los serviclos
plblicos que constituya el fundamento de toda su teorfa sobre el Derecho
Administrativo, error en el que - como ya se ha comentado en los puntos an-
teriores -~ incurrieron algunos autores.

Fraga elabor6 dos conceptos sobre serviclo plblico, el primero de ellos dice

o siguiente:

“"Resumlendo todos los elementos expuestos, se puede definir ai
servicio pliblico como una bdad a # .
necesided colectiva de carfcter material, econfmsice o cuttural,
mediante prestaciones concretas o individualizades sujetas a
un régimen jurflico que les impongs adecuscién, regulacidad
y uniformided." (55)

ia taut .

Posterior j6 el pto:

v,... e} servido piblico se puede definir diclendo que es una ac-

tivided pare satisfacer concr uns
de carécter econfimico o cullbaral, medisnte prestaciones que
por virtud de reguiacién especial del Poder PGbiico, deben ser
regutares, continues y uniformes." (56)

{55) SERRA ROJAS Andrés, Derecho Administrativo |,edit. PorrGa, décima
segunda edicién, edit. Porrha, xico, 1983, gina 105.

{56) FRAGA Gabino, Derecho Administratlvc, op. cit., paginas 25 y 26.



Como puede verse, en esencia se trata del mismo concepto que tiene como

elementos fundamentales:

A) El serviclo pubi es una activided del o, mejor di-

cho, es una de las actividades que desarrolla el Estado.

B) Esa actividad siempre va a se a la satisfaccién
de una necesided colectiva.

C) - Esa actividad siempre va a estar regulada por un régisen
juridico espaciel.

D) La satisfaccion de las r I existentes debera llevarse
a cabo a través de prestaciones que deben ser regulares,
contimms y uniformes.

Considero InGtil i las criticas que el maestro Fraga hace de las teo-

rias del servicio plblico, puesto que ya se on en los p anterio-
res; solo me parece de interés referir lo que este autor comenta en relacién

" an B evolucién que tuvo la teorfa del serviclo publico en la doctrina francesa:

"... & actual doctrina francesa considera que en realidad la
accién administrativa se efectGa no sélo por medio del servicio

p cuyo pr norma! es la prestacién, sino tam-

bién por medidas de policla cuyo procedimiento también normal
es el mandato, la 6rden, la prescripcién y, por medio de una
gestiébn privada que se caracteriza porque ella no tiene la
preocupacion de satisfacer necesidades del pGblico, sino admi-
nistrar su patrimonio con un fin pGramente pecuniario. Toto
esto quiere decir que la doctrina dal serviclo publice como no-~
cl6on Gnica para fundar la existencia del Derecho Administrativo
es inadmisible y, de acuerdo ‘con Waline, no se puede decir

que el Derecho Administrativo sea el Derecho de los servicios
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pablicos, como grandes jurfstas tales como Duguit y Jéze, lo

hablan ensefado a principios del siglo XX." {57}

En cuanto a la opinién de Andrés Serra Rojas, nos da el sigulente concepto

de servicio pablico:

“Es una actividad técnica, directa o Indirecta, de la administra-
cién pablica actlva o autorizada a los particulares, que ha sido
creada y controlada para asegurar - de una manera permanente,
regular, continua y sin propésito de lucro -, la satisfaccién de
una necesidad colectiva de interés general, sujeta a un régimen

especial de Derecho Pblico." (58)

de este pto, d fos el tos mas importantes del mismo:

“En la definiciébn de servicio pOblico reconocimos sus elementos

més importantes o sean: una iy benlea, su finalidad de
una W] fva, de por e

o por excepcién por los particulares y bajo un régimen jurfdico

especial." (59)

También nos comenta que, aunque los autores convienen en la dificultad que
se presenta para deflnir suficientemente 1a nocién de servicio pGblico, exis-

ten ciertos criterios que nos permiten caracterizario:

"A) Un criterio orglnico que designa a la organizacién pablica,
es decir, al conjunto de drganos y medios de que provee

a la misma, para el cumplimiento de sus cometldos.

{57) FRAGA Gabino, Derecho Administrativo,op. cit., pagina 27,

(58) SERRA ROJAS Andrés, Derecho Administrativo, op. cit., pagina 104,
(59) SERRA ROJAS Andrés, op. cit., pégina 106,

ESTA TESIS NO DEBE
SAR BE LA BIBLIOTECA
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B) Un criterio meterial que hace referencia a la actividad de
interés general que la administracién pGblica tiene a su
cargo.

C) Un criterio jurfdico que afirma que hay servicio pablico
cuando esa actividad estd sometida a un régimen jurfdico
especial.

D) Un criterio thcnico que se refiere al servicio pOblico como

medio para satisfacer las necesidades sociales.” (60)

Como podemos observar, estos.criterios han sldo utilizados por los diversos
autores en sus teorfas sobre el servicio pGblico, predominando entre ellos el
criterlo material.

Para el maestro Serra Rojas, el elemento fundamental de toda definicién de

serviclo pablico, es la nocién de interés general:

“El elemanto esencial en las definiciones de servicio pGhlico que
debe = ,esla de interés general,

es decir el interés soclal para atender una necesidad general
y apremiante a cargo de! poder pblico...
Cuando el Estado considera que una actividad privada no atlen-

de suf la isfacciébn de una idad general,

por i ia, abandono, desi és o ineficacia, toma las

providencias para asumir su atencién, ya sea estimulando a la
iniclativa privada, ya combinsndose con ella en un mismo propé-
sito, o sustituyéndo a la propia accién particular. Es en parti-
culer este ultime date, of qua distingue al servicie pablico de
I empresa privads, o de cusiquisrotra forma de emprass." (61)

(60) SERRA ROJAS Andrés, Derecho Administrative |,op. cit., pagina 105.
(61) SERRA ROJAS Andrés, idem., pigina 108.




Con los criterios expuestos, el autor comentado expresa que caen en el im-

bito de los servicios plblicos, todas aquellas instituciones plblicas que rea-

lizan actividades dirlgidas a la satisfaccién de una necesidad de interés gene-

ral, como son: la defensa naclonal, los ferrocarriles nacionales, petrdleos me-

xicanos, el seguro soclal, y obras pGblicas tales como el abastecimlento de a-

gua, drenaje, saneamiento, hospitales, alumbrado, carreteras y el servicio de

transportes en sus diversas modalidades.

Por lo que se refiere a {a opinlén del maestro Acosta Romero, después de que

realiza un exdmen de las distintas teorfas sobre el servicio pUblico, concluye

.

que ks caractéres més importantes de los mismos son:

"y,

2.

El concepto de

nEg

Una actividad técndca encaminada a una finalidad.,
de una idad de interés

Esta finalidad es la
general que regula el Derecho Pablico.

La sctivided puede ser reslizada por ef Estado, o por los
pearticulares (mediante concesién).

El réglmen jurfdico que garantice la satisfaccién constante

y ad da de las idades de interés general, régimen

jurldico que es de Derecho Pabllco;" {62)
servicio pUblico que elabora este autor, es el siguiente:

una actividad técnica encaminada a satisfacer neceslidades

colectivas bésicas o fundamentales, mediante prestaciones indi-

vidualizadas, sujetas a un régimen de Derecho PUblico, que

determina los principios de regularidad, uniformidad, adecuacién

e lgualdad. Esta actividad puede ser realizada por el Estado

o por los particulares {mediante concesién)." (63)

(62) ACOSTA ROMERO Miguel, Teorfa General del Derecho Administrativo,
quinta edicién, edit. PorrGa, México, 1983, pagina 470.

(63) I1DEM.
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2.6 Nocién de servicio pblico en nuestra Constitucién Polftica y en algunas
leyes.

Podemos encontrar referencias a los servicios plblicos, en los siguientes

Pr

" ART. 3o.- La educacién que imparte el Estado - Federa-

cién, Estados, Municipios -, tenderd a desarrollar armé-
nicamente todas las facultades del ser humano y fomentard
en &1, a la vez, el amor a la patria y la conciencia de
1a solidaridad internacional, en la independencia y en

la Justicia:

I1X. El Congreso de la Unién, con el fin de uniflcar y
coordinar la educacién en toda la RepGblica, expedird
las leyes necesarias, destinadas a distribuir la funcién
social educativa entre la Federacién, los Estados y los
Municiplos, a fijar las aportaciones econdémicas corres-
pondientes a ese servicio pOblico y a sefalar las sancio~
nes aplicables a los funclonarios que no cumptan o no
hagan cumplir las disposiciones relativas lo mismo que

a todos aquéllos que las Infringan.”

ART. 27.- Fuera de las corporaciones a que se refleren
las fracciones LI, IV y V, asl como de los nficleos de
poblacién que de hecho o por derecho guarden el estado
comunal, o de los nlicleos dotados, restituldos o constitul-
dos en centro de poblacién agricola, ninguna otra corpo-
racién civil podra tener en propiedad o administrar por

sl blenes raices u capitales impuestos sobre ellos, con

la Gnica excepcién de los edificios destinados inmediata



y directamente al objeto de la instituci6n, Los Estados
y el Distrito Federal, 1o mismo que los municipios de
toda la Replblica, tendrdn plena capacidad para adqui-
rir y poseer todos los blenes raices necesarios para los

servicios pGblicos . "

"ART. 73.- EI Congreso tiene facultad:

XXV. Para establecer, organizar y sostener en toda la
Replblica escuelas rurales elementales, superiores, se-
cundarias y profesionales; de investigacion cientlfica,

de bellas artes y de enseflanza técnica; escuelas précti-
cas de agricultura y mineria, de artes y oficilos, museos,
bibliotecas, observatorios y demas instituclones concer-
nientes a la cultura general de los habitantes de la Nacién
y legislar en todo lo que se refiere a dichas institucio-
nes; para legislar sobre monumentos arqueolégicos, artis-
ticos e histéricos, cuya conservacién sea de interés social;
asf como para dictar las leyes encaminadas a distribuir
convenientemente entre la Federacitn, los Estados y los
Municiplos el ejercicio de la funcién educativa y las apor-

taclones econd correspondientes a ese sarvick pla-

XXIX. Para establecer contribuciones:
4o. Sobre servicios pGblicos concesionados o explo-

tados directamente por la Federacion..."

"ART.123

XVIIL, Las huelgas seran iicitas cuando tengan por objeto
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conseguir el equilibrio entre los diversos factores de

fa produccién, armonizando los derechos del trabajo con
los del capital. En los servicios phblicos scerd obligatorio
para los trabajadores dar aviso con diez dias de anticipa-
cién , a {a Junta de Conciliacibny Arbitraje de la fecha

sefalada para la suspensién del trabajo.,."

Por su parte, la Ley Orglnica del Departamento del Distrito Federal, define

al servicio pGblico en los siguientes términos:

"ART. 23.- Para los efectos de esta ley, se entiende por

servicio p la ividad or que se realice con-
forme 2 las leyes o reglamentos vigentes en ef Distrito
Federal, con el fin de satisfacer en forma continua y uni-

forme, regular y per . B de caricter

colective. La prestacién de estos servicios es de interés

pablico."

La Ley Federal def Trabejo en su art. 55, también alude al concepto de

serviclo plblico:

"ART.A55.- Para los efectos de este tftulo, se entiende

por servicios pGbii : los de ytr

los de gas, los de luz y energia eléctrica, los de limpia

y los de apr L -~ y distri de aguas desti-

nacdas al servicio de las pob . los jos, los

de i los de 05 y los de alimentacién
cuando se refleran a artlculos de primera necesidad, siempre
que en este Gltimo caso se afecte alguna rama completa

del servicio."



Asimismo, la Ley de ity P

sublicad
]

en el D,O.F. el 29 de
noviembre de 1973, establece en su artfculo 3o.:

"La educaclén que imparten el Estado, sus organismos

descentralizados y los particulares con autorizacién o

con r fmi de valid

oficial de estudios, es
un servido pGblico.,"

También la Leay Genaral de Blenes Nacionales, apunta:

"ART. 2 .- Se consideran como bienes del dominic pG-

blico de la Federacién:

V. Los inmuebles destinados por la Federacién a un

servicio pGblico y los equiparables a.esms, confor-

me a la presente ley."




3.
3.

Transporte Colectivo.
introduccién y Antecedentes Histéricos Generales.

El transporte se encuentra estrechamente vinculado a la historia de la Ciu-
dad de México, motivo por el cual su desarrollo ha ido a la par del creci-
miento y modernizaclén de la capital de la Rep(iblica. Desde las “calles

de agua" de la antiglia Tenochtitldn y sus orgullosas calzadas que la enlaza-
ban con 1a tierra firme, la ciudad de México es ahora una urbe que alberga
a més de 39 millones de habitantes; la mancha urbana comprende mis del
40% de la totalidad de su territorio y en ella se encuentran las mas impor-
tantes actividades politicas, flnancieras, econémicas, académicas, culturales
y soclales del pals.

Asl, en forma paulatina, los requeri

. retos y das de la cre-
clente poblacién son cada ver mayores. Por ello, 1a prestacién de los ser-
vicios plblicos se aumenta a igual o mayor ritmo, no abstante los serios
problemas econdémicos y financieros que afronta nuestro pals. Uno de los
servicios plblicos es el del transporte, factor determinante de las formas
de vida, desarrollo y movilizaclén del gran coriglomerado humano que habita
la capital de la Repablica.

La Cludad de México cuenta con una infraestructura y equipo de transpor-
tacién masiva de la més alta cobertura a nivel mundial; tiene una impresio-
nante capacidad de movilizaclén de usuarios y su Sistema de Transporte

Colectivo (Metro) es de los més dos tecnolégl ite.

9

Para hablar del transporte en la ciudad de México, es necesario hacer his-
toria y remontarnos a las diferentes épocas que se han venldo sucediendo
en nuestro pals, y tener asl un panorama més general para centrarnos

de mejor’ manera en este tema que, debido a su gran trascendencia, reper-
cute directasmente en la vida de todos y cada uno de los que habitamos

esta gran urbe.
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La cludad de México en sus dos parclalidades: Tenochtitldn (fundada en 1325)
y Tlatelolco, se asentaban en una Isia de casl 11 km? de extensién con cerca
de 90,000 habitantes. A principios del siglo XV! formaban un hermoso conjun-
to urbano, con una poblacién de 300,000 habitantes, rodeada por las aguas y
unido a tierra firme por amplias calzadas y canales interiores.

En sus principlos la isla estaba comunicada con la tierra firme sélo por la via
acuitica, pero después de la segunda mitad del siglo XV, se smpezaron a cons
truir calzadas-dique que comunicaban a la isla y servian para controlar tanto
el nivel como la salinidad de las aguas del lago de Texcoco.

La transportacién y comercio entre la ciudad y los poblados cercanos se hacla

a través de barcas, canocas y hombres, a quienes se les llamaba tamesmes (no -

haclan uso de la rueda a pesar de que la 1}, Paralel a las calza-
das, hablan construido canales profundos de navegacién, que permitlan el tran-
sito de canoas, atn en los meses de sequla.

Los cronistas de Ia conquista, hacen mencién al hecho de que en la Ciudad de
Méxlco habla numerosas calles de agua; de tierra y agua y sélo de tierra; por
ello es que habla tres tipos de vlalidades: las de agua o acequias, las de agua -

y tlerra y las de tierra sélamente.

LONGITUD DE LAS ACEQUIAS EN 1637 (64)

ACEQUIA DE PALACIO 2,700 metros
ACEQUIA DEL CARMEN 985 metros
ACEQUIA DE LA MERCED 1,925 metros
ACEQUIA DE TEZONTLALE 1,490 metros
ACEQUIA DE SANTA ANA 2,556 metros

ACEQUIA DE MEXICALZINGO-
APARTADO 2,565 metros

(68) ROMERO Héctor Manuel, Historia del Transporte en la Ciudad de Méxi-
co, Departamento del Distrito Federal, México, 1987,




Todo esto nos habla de una Ciudad muy bien organizada y comunicada.

El comercio y transito en general se efectuaba principalmente por medio de ca-
noas de distintos tamarfios, estimindose en cerca de diez mil. Mediante éstas se
transportaban tanto las personas como todo tipo de productos agricolas, lo -~
cual era de suma importancia pues para el tiempo de la llegada de los conquis-
tadores, en la Ciudad‘de México casi no se produclan viveres y se tenfan que
traer de zonas en algunos casos muy [ejanas.

A la llegada de Herndn Cortés habla tres grandes calzadas. Hacia el Norte, del
Templo Mayor a Tepeyac; al Oeste, de la Plaza al Pueblo de Tlacopan (hoy Ta-
cubaya), y hacia el Sur otra mds que se bifurcaba al oeste hasta Coyoacdn y

al Este hacia lztapalapa.

E! mercado de Tlatelolco era el Centro Comercial del Imperio y el puesto de dis-
tribucién de viveres y mercaderfas y como tal, debla contar con vias de comu -
nicacién y 4reas de almacenamiento adecuadas a su funcién. Para ello, los "in-
genieros" indlgenas crearon una serie de calzadas de comunicacién con ta tierra
firme y regiones lejanas, De tal red vial se tiene el testimonio de Herndn Cor-
tés y Bernal Dlaz del Castillo. Primeramente describen la calzada de lztapalapa,
que fue la primera que conocieron cuando en los primeros dlas del mes de no -
viembre de 1591, caminaron desde la regién de Chalco para pasar primero a lz-
tapalapa y posterformente llegar al Centro de México-Tenochtitlén.

La Calzada de iztapalapa salla de la puerta del sur al recinto del Templo Ma -~
yor, a la altura de !a puerta norte del actual Palacio Nacional, y sequfa rumbo
al Sur, por el actual trazo de las calles de Pino Sudrez. En el irea oriente se
encontraba el Palacio de Mactezuma [en 1o que es actualmente el Palacio Nacio-
nal) sitio que después ocupé el Palacio Virreynal. Al frente quedaba, igual que
hoy en dfa, una plaza ablerta que servia para las danzas. Ese espacio ablerto
que se denominaba "El Zécalo", lo es a causa del basamento para poner la esta-
tua ecuestre de Carlos V. En ese espacio abierto estaba la picota y un merca-

do llamado " E! Pariin",



Cruzando "La Acequia Real" se encontraba un solar vacfo, que en la época pre
hispénica servia para colocar el "Palo Volador" y que ocasionalmente en la Colo-
nia se convertla en Plaza de Toros.

Mas al Sur, la calzada de lztapalapa tenla casas sbélo en su &rea Oriente, ya -
que al Poniente habla un lago, que en la Colonia fue conocido por la "Clénega"
de San Antonlo Abad.

La Ciudad Prehispinica daba comienzo en la actual calzada de Chabacano , en -
donde posiblemente se encontraba el fuerte de Xoloc, que servia para contro-
lar el paso de entrada al recinto de la ciudad. De ahl, hasta la esquina con la
Calzada de Popocatépetl, la calzada corrfa recta y era como lo mencionaba Ber-
nal Dfaz: "Ancha de 8 pasos, en donde podfan ir cémodamente 4 jinetes", Cer-
ca de Ia calzada habla algunas poblaciones, como la que posteriormente se co-
nocié como "Los Postales" que sirvié en la Colonla como "Venta".

Otra calzada histéricamente muy importante lo fue la de Tlacopan (Tacuba) que
salfa de la puerta poniente del recinto del Templo Mayor de México-Tenochti -
tldn y legaba a la ribera del lago, a la altura de Popotla.

El Gtimo corte de la calzada estaba a la altura de la actual Avenida de los Insur=
gentes. Pegada a la calzada habla algunas isletas, que posteriormente fueron -~
transformadas en Villas de descanso y una poblacién con una iglesia {San Cos-
me y San Damiédn) que posteriormente se ha conocido como la Ribera de “San --
Cosme".

Al llegar a la poblacién de Tlacopan, ya en tierra firme, la calzada se dividfa
en una via periférica que comunicaba a las poblaciones riberefas como Tacubaya,
Azcapozalco, Tepeyac, etc. con la montafia, rumbo al Valle de Tollocdn. Por o -
tro lado se comunicaba con la reglén de Jilotepec, que fue y serfa la via de co
municaclén con el Norte del pals.

Se debe tomar nota de que los cronistas de la conquista sélo mencionan especl-
ficamente las calzadas de lztapalapa, por donde llegaron por primera vez a la

Ciudad de México; la de Tlacopan, que fue por donde salleron huyendo, y la
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de Tepeyac que comunicaba la isla con el santuario de Tonantzin (hoy Basfi-
ca de Guadalupe). La calzada de Tepeyac salla de la puerta Norte del Recinto
del Templo Mayor de México-Tenochtitidn y siguiendo el trazo de la actual ca~
Ite de RepGblica de Argentina lNegaba al Reino de México~Tlatelolco. Salla a la
Laguna en la hoy Glorieta de Peralvillo.

Paralela a esta calzada, habfa otra, tal ver mis importante, que segula el trazo
de las RepGblicas de Brasil y Avenida Peralvillo y tenfa una comunicacién con
el Gran Mercado de Tlatelolco y el Templo Mayor de dicha Ciudad de México-
Tlatelolco por una calle, hoy ya desaparecida, que en la Colonia recibié el nom
bre de Calle Real de Santiago. »

Junto al arranque de esta Calle Real de Santlago, estd la Parroqula de Santa

Ana, lugar que pudo ser asiento de la casa de Cuauhté en T .

De la Clorieta de Peralvillo, partla hacla el norte la mencionada calzada de Te-
peyac que en la Colonia reciblé el nombre de Calzada de los Misterios, debido
a los monumentos [aterales que servian de gula a los peregrinos que se diri-
glan a la Basflica de Guadalupe.

Ya en tierra flrme, esta calzada se comunicaba con otras que iban rumbo a Te-
nayuca, Tlalnepantla, Azcapotzalco y una via larga rumbo al Oriente, a la re~
gién de Puebla y Tlaxcala que a su vez segula hasta la costa del golfo.

Con el tlempo, esta Calzada de Tepeyac, se convirti6 en la ruta del Ferrocarril
Mexicano en su tramo desde Tiatelolco hasta "La Villa" . En !a actualldad, ha
recuperado su dignidad y es un importante eje vial.

De las calradas no mencionadas por los conquistadores, est§ la importantisima
de Nonoalco que saliendo del Mercado y Templo Mayor de Tlateloico, se dirigfa
a Tlacopan (hoy Tacuba)} por la calzada ahora conocido como Flores Magén. La

calzada salfa de la isla, proplamente, a la altura de Ia isleta de Nonoalco, en

donde Imente ests el Il do Puente de Insurgentes y la Iglesia de San

Miguel Nonoalco, y se dirigfa al poniente, dividiendo en dos un lago salobre

de poca profundidad, Esta calzada tenfa una desvlacién rumbo a Azcapotzalco
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en lo que hoy conocemos como Calzada de Camarones,

La Oltima de las grandes calzadas que comunicaban la isla con tlerra firme y

su Area Metropolltana, era la de Tenayuca, que hoy en dfa conocemos como Cal
zada de Vallejo. Esta Calzada era muy importante en lo econémico, ya que co-
municaba e! gran mercado de Tlatelolco con una serie de isletas salineras y con
la regién de Tlalnepantia, Tula y Xilotepec,

La isla de México estaba muy bien comunicada por medic de sus 5 calzadas prin
cipales, amén de un gran nGmero de canales de navegacién que tenfan sus ter-
minales en una red urbana Interior ya que, como se ha mencionado, la ciudad
tenfa calles terrestres, calles de una parte de tierra y la otra de agua y otras
calles, generalmente las interiores, eran s&lamente de agua. Todas estas vias
de comunicacién tenfan un trazo ortogonal bien deflnido.

Desde un punto de vista técnico, las vias terrestres de comunicacién de la Is-
la con su &érea metropolitana externa fueron muy bien planeadas, a grado tal,
que siguen funcionando y hoy en dfa son utilizades por ejes viales y las llneas
de! Metro.

Una vez concluida la lucha armada que destruyera casi completamente la cludad -
capltal d;al Imperio Mexica, la tarde del 13 de agosto de 1521 se inicia el aban-
dono de la Metrépoli. Sus habitantes, sus defensores y sus atacantes se diri-
gen a Iss poblaciones de la ribera del lago y la cludad queda, después de casi
80 dfas de lucha, al fin, en silencio y en calma.

Pasaron meses antes de que los antiguos pobladores y los conquistadores espa-
Noles regresaran a ocuparla, pero ya bajo nuevos signos.

El Alarife (arquitecto o maestro de obras, albanil) Alonso Garcla Bravo, por -
instrucclones de Cortés, tomé la porcién central de la Ciudad, que comprendla
el recinto del Templo Mayor, los Palacios imperiales, las Casas de Fleras y Ena-
nos, las Plazas de Danzas y el Volador, asf como numerosos palacios de la no-
bleza, los Almacenes Imperiales, etc. Con ello hizo un nuevo centro urbano

de corte ya europeo en donde localiza la Plaza Mayor, la Iglesia Catedral, Ca-
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sas de Gobierno, el Cabildo, etc. y el resto lo reparte en solares, de acuerdo
a la menor y mayor cuantfa de la aportacién a la empresa de la Conquista que
tuvieron los diferentes soldados y capitanes espafioles.

Esta drea, llegaba por el Poniente a la Avenida Lizaro Cérdenas, al Sur a flas
Calles de lzazaga, al Poniente a las calles de Jess Marfa y al Norte, a las ca-
lles de PerG.

Como era de suponerse, Cortés se quedd con los mejores solares, que compren-
den los Palacios de Moctezuma, Ayacatl, etc., y reparte el resto entre sus ca-
pitanes y soldados.

Por desgracia, las amplias avenidas que comunicaban el Recinto del Templo --

Mayor de México-Tenochtitldn con las Calzadas de lztapalapa, Tlacopan, Tepe-

yac y los embarcaderos de Texcoco, se ven reducidos a calles de corte euro -

peo de algo menos de la mitad de ancho, como se puede constatar en las re--

clentes exploraci de! R del Templo Mayor de México-Tenochtitlén. Es

te cambio perjudica enor la urbanistica de la capital de la
Nueva Espafia hasta tiempos recientes, en que se han reampliado algunas de
las calzadas, recuperando su amplitud e importancia.

Con la introduccién de los animales de silla, carga y tiro, las antiguas vlalida-
des Indfgenas de la Cludad se vieron afectadas, ya que muchas calles de a-
qua fueron cegadas y convertidas en calles de tierra.

Se construyeron nuevos puentes de arco de mamposterfa a los de madera y se
construyeron acueductos de arcos, para subir y aumentar los antiguos cafos
indfgenas.

Con !a construccién de nuevos edificlos, casas-habitacién, palacios, iglesias,
conventos, mesones, almacenes, etc., la Ciudad de México se va transformando
lentamente a través de los 300 aflos de vida colonial, pero su &rea urbana ya
disminuida después de la Guerra de Conquista de 1520-1521, no se recupera
slno hasta pasada la mitad del siglo X{X.

A partir de la reconstruccién de la Ciudad apareci6 por las calles todo tipo de
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carros y carrozas, vdo modificaci en la red vial o en sus Instala-
ciones anexas; tal proliferacién de vehiculos motivé que en 1526 el Cabildo -
de la Ciudad dictara la primera regla de trinsito, referente a la prohibicién
de transportar cosas pesadas en las Calzadas de Tacubaya para no dafar el
alcantarillado y el puente. .
€] Servicio PGOblico de Carros de Alquiler principia oficialmente en 1793, con

la autorizacién de 8 coches de providencia, como se llamé inicialmente a los
carruajes de alquiler, los que eran estacionados en sitios de gran afluencia.

Si comparamos el Plano de Garcifa Conde de 1797, que marca el fin de la Co
lonia, vémos en realidad que el §rea que hemos determinado para la Ciudad

de México al fin del perfodo indigena, es menor; es decir, zonas antiguamen-
te pobladas, se encuentran al final de la Colonia, convertidas en solares bal
dfos, u ocupados por cierto tipo de edificios como la llamada "Ciudadela®.

Se puede pensar que no obstante la realizacién de ciertas mejorfas en la ca-
fidad y cantidad de los edificios civiles y religiosos, sélo se hizo una obra
urbanfstica notable: el Paseo de Bucareli.

Aparecieron por las calles de la ciudad, carretas, carretones, carretelas, ca-
rrozas, asl como diligencias y palanquines. (65) Cada una de estas Innova--
ciones trala consigo modificaciones en la red vial o en sus Instalaciones anexas,

ya que era necesario establecer lugares para alojar a las caravanas de arrieros,

(65)Carreta.- Carro largo y estrecho, con un cuadro a modo de eje longitu-

- dinal al que se sujeta el yugo. Sus redes son macizas, sin ra
dios ni lantas.

Carretén.-Carro pequefio. Taburete sobre cuatro ruedas pequeias en don
e se pone a los nifos.

Carretela.-Coche de cuatro asientos, con capa poco profunda y cubierta
plegadiza,

Carroza.~ Coche grande, lujoso, ricamente vestido y adornado.

Bmgencia.-Coche grande, dividido en dos o tres departamentos y arras--
trado por caballerfas.

Palanguin.-Especie de litera que lleva dos hombres y que se usa para via

r.

ja
Gran Diccionario_Enciclopédico !lustrado de Nuestro Tiempo. 1974, edit.
oto Repro, Espafa, pdgina 203.
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para guardar los lujosos carruajes de la nobleza novohispana y los troncos
de caballos que las movian. Asf, se tienen noticias de que en el aflo de --
1625 existian mas de 15,000 vehiculos tirados por caballos.

A finales del siglo XVII se incrementé el uso de ias diligencias para el --
transporte fordneo de pasajeros y carga, por lo que aument6 el movimiento
de vehlculos en la ciudad. Las primeras calles y banquetas empedradas a--
parecieron en 1769, y hacia el afo de 1792, la pobtaclén de la cludad llegéd
a 130,000 habitantes. A mediados del siglo XVH| se estableci6 el servicio
de transporte colectivo con los carruajes largos con asientos laterales y ac-
ceso posterior tirado por caballos cuya ruta inicial fue la de San Angel a
Tacubaya.

Con la llegada a México de la Revolucién Industrial y sus grandes adelantos
mecdnicos y cientificos, la Ciudad empleza realmente a camblar, ya que en
&reas desocupadas o baldfas, se instalan la Maestranza de Talleres de No -
noalco y las estaciones de Colonia y Buenavista.

Al principio hay una red urbana de ferrocarril, cuyos vagones eran tirades

por mulas. Posteriormente fueron electrificados y son realmente los pioneros
de la moderna red del transporte colectivo.

Para satisfacer necesidades suntuarias y politicas, se habfa creado un am--
plio "Boullavand", que comunicaba al Castillo de Chapultepec con la Cludad
de México, que en su tlempo recibié el nombre de "Paseo de la Emperatriz"
y actuaimente es el Paseo de la Reforma. Pero fuera de esta obra suntuaria,
fa cludad se conservaba dentro de sus Ilmites coloniales.

Los Ferrocarriles Nacionales de México se iniciaron el lo. de enero de 1873,
con 820 kms. de longitud, entre México y Veracr(z. En 1881, el Ferroca-
rril Interoceanico entre VeracrGz, México y Balsas, Gro. y en 1884 el de
Ciudad Judrez. Fue asi como surgié el Centro Ferroviario de Buenavista,

En esa fecha Ia poblacién era de 200,000 habitantes, Las primeras calles a-

doquinadas se hacen en 1891. Las nuevas vias férreas de los Ferrocarriles
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Central, Nacional y Mexicano que comunicaban la cludad capital con las cos

tas y el norte del pals, hicieron io el 1to de nuevas ins
talaciones de almacenaje y distribucién de productos perecederos como el
pulque y la leche, que sélo con el ferrocarril pudieron tener acceso econd-
mico a la Capital.

La mayor parte de las antiguas calzadas prehispinicas se siguleron utilizando
en la Colonia y la primera etapa del México Independiente; pero fueron in--
suficlentes a finales del siglo XIiX.

Con el surgimlento en fa Villa de Tacubaya de casas de descanso de la alta
aristocracia capitalina, de cqmple]os fabriles y del Cementerio Civil de Dofo-
res, se establecié una red dle tranvias eléctricos que llegaban hasta la pobla
cién de Tizapén, en la actual Villa de Alvaro Obregbén. Esta red electrificada
sustitula el antiguo Ferrocarril del Valle, que llegaba hasta un poco adelante
de la poblacién de Mixcoac, por donde pasa actualmente la lfnea 7 del Me--
tro.

Por el otro lado de la ciudad, 1a vieja calzada de lztapalapa (hoy de Tlalpan)
era servida por una Ifnea de tranvias que llegaba a Coyoacin, Xochimilco

y Tialpan.

Por la vieja calzada de Tlacopan corrfan tranvias eléctricos, que pasaban --

por el conocido Puente de Alvarado, la Ribera de San Cosme, la Casa de --

fos M ones, las Coloni

Santa Maria y San Rafael, para illegar a la an-
tigha Escuela de Agricultura y el Coleglo Militar. Al llegar a Popotla y Tacu
ba, corrfa por calles angostas y de ahf se dirlgfa hasta el antigiio Azcapot-
zalco, con su moderna refinerfa de petréleo, o a los modernos panteones Es-
panol, Alemin, etc.

La Calzada Tepeyac o de los Misterios, fue utilizada para instalar las vias
del ferrocarril mexicano. Por ello, fue necesarlo instaurar paralelamente una
tfnea electrificada que unfa a la Basflica de Guadalupe con el Centro de la

Ciudad, sigulendo a partir de la Glorieta de Peralvillo, la ruta de las dos -

’
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calzadas prehispinicas que corrfan por las calles de Peralvillo, Rep(blica de
Brasil, Jes(s de Carranza, etc.

Hay que hacer mencién que aGn cuando poco conspicuos, los transportes a-
cuéticos fueron muy importantes, no tan sélo en la época prehispénica y la
colonlal, sino que también en el siglo XIX y princlpios def XX. Los canales
como el de la Viga, eran vitales para el abasto de viveres de la ciudad, Hay
la constancia de una linea de vapores que hacfan servicio entre la Ciudad de
México y el Lago de Chalco. En 1895, se realiz6 el primer censo de poblacién
en el que se registré una cifra de 427,000 habitantes en el Distrito Federal
en una superficie de 1,200 km2.

La era automotriz se inicl6 tres afos después con la llegada del primer auto-

movil a la ciudad de México.

El i to del sist de transportes eléctricos en 1900, significé un
importante paso en el transporte masivo de pasajeros, al que se debe en mu
cho la vialidad de nuestra urbe en [a actualidad.

De 1910 a 1920, el nGmero de habitantes en la capital se mantuvo préctica -~
mente constante debido a2 la etapa revolucionaria que paralizé nuevamente el
desarrolio econémico nacional y, por lo mismo, el de la cludad de Méxlco.

Las primeras Ilneas de camiones fueron puestas en servicio alrededor de 1915
y 1917. El desarrollo propiciado a partir de 1917 con la proclamacién de la
nueva Constitucién, marcé un perlodo de recuperacién en el pafs y el desa-
rrollo nacional en todos los ordenes. Este desarrollo se significé especlalmente
en nuestra capital con el uso del automovil, ya que en 1925 habla en ella -~

21,200.

La mayor velocidad, capacidad y flexibilidad del at 6vil hizo crecer el te-
rritorio de la ciudad.
Cuando en 1930 la poblacién superé el millén de habitantes, su crecimiento

se realizé en proporcién geométrica, Incrementindose de igual forma los pro-



blemas urbanos.
Las antiguas avenidas construidas en la época Prehispéanica, Colonial e Inde-

di

p ite: Av. Chapultep Bucareli, Paseo de la Reforma, 5 de Mayo,etc.,

y las nuevas arterias de circulacién: Alvaro Obregén, Insurgentes, Revolu-

clén, 20 de Noviembre, Melchor Ocampo, Cu é y Baja California, entre

otras, casl siempre ubicadas sobre anteriores derechos de via de las Iineas

de tranvias o sobre rios entut , se

P on entre sf, para reci-

bir el aumento constante de vehiculos.

La poblacién crecié de 1930 a 1940, seg(n el censo de esta Gitima fecha, a
1'760,000 habitantes, y la mancha urbana a 92 km2.

En 1936 aparecieron las primeras Industrias al norte de la cludad en : ta In
dustriatl Vallejo, en el Distrito Federat y en Ecatepec, Tlalnepantla y Nau-
calpan en el Estado de México, provocando el crecimiento de 1a red vial para
conectar la ciudad con estos lugares provocéindose las primeras manifestacio-
nes de "conurbacién".

La Ciudad Universlitaria, generaria también un importante crecimiento hacia
el sur, surglendo nuevas avenidas: Divisién de! Norte, Tasquena, Av. Uni-
versidad, Rlo Mixcoac, Cuitldhuac, etc. Asimismo se iniclarfan los estudios
para el Viaducto Miguel Alemén, la primera via répida.

El crecimlento demogréfico adquiri6 considerables proporciones, alcanzando
una tasa de crecimiento superior al 5% entre los aflos 1950 a 1964, convir-
tiéndose asl en el perfodo mis importante después de la Revolucién.

La poblacién lleg6 en 1950 a 3,100,000 habitantes, y en 1964 superd los ——-
6'000,000, duplicdndose en 14 afos, al mismo tlempo que el 4rea urbana au-
menté de 200 km2 en el mismo perfodo, y el nimero de vehlculos automoto-
res de 130,000 a 530,000 o sea 3.5 veces. Esto cre$ grandes problemas de
transito, reflejados en serios congestionamientos.

Para solt ar los

itos, las autoridades del Departamento del




Distrito Federal, construyeron tres vlfas ripidas de circulacién continua:
Viaducto Miguel Alemin, el Anillo Periférico y la Calzada de Tlalpan, desti-
nadas principalmente al trénsito de automéviles, por lo que el transporte ma-
sivo no tuvo ningGn adetanto; (tnicamente el derecho de via para la clrcula-
cién de tranvias signific6 algo en favor del transporte colectivo.

Con la idea de evitar el crecimi ado de la las autorida~

des prohibieron toda clase de nuevas urbanizaciones, lo que tuvo como resul-
tado la creaci6n de zonas clandestinas de habitacién, aparicién de fracciona-
mientos en los Iimites con el Estado de México, como el llamado Ciudad Sa -
télite; pero usando las instalaciones municipales de la cludad. Esto agravé

fos problemas de trinsito por la falta de vias de acceso adecuadas a estas
zonas, que tuvieron que recibir el gran volimen de vehlculos que ios nue-

vos t sin pl

e

alguna orlginaron,

Como r ftado del crecimi andrquico, en 1965 nos encontramos con que

el uso Irracional del suelo, 18 desordenada distribuclén de los centros habi-
tacionales, comerciales e Industriales y de otras actividades, obligaba a los
habitantes de la capital a realizar grandes recorridos en todas direcciones,
en una superficie de 372 km? limitada por el proyecto del Anlilo Periférico
Yy con |ongl(ud'=s méximas de 25 km de norte a sur y de 20 km de oriente a
poniente.La poblacién que en ese afo ascendié a 6'330,000 habitantes y més
de un millén de las zonas periféricas, demostré que la tasa de crecimiento
demogrifico ya superaba el 5% anual.

Segln reglstros de la Direcclén de Transito, habla en 1965, 309,710 vehicu-
los,el 80% de los cuales circulaban diarimente en la ciudad; 247,809 vehlculos
transportaban a 8'383,120 pasajeros por dfa, ademas de los transportes de

carga, camionetas, r I bicicl Yy icl cuyo namero ascen-

dié a 350,000.
El 76% de la poblacién se transportaba en medios masivos y el 24% en taxis

y vehiculos particulares.
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Por la zona céntrica de la ciudad, circulaban 4,000 unidades de transporte
urbano correspondientes a 65 de las 91 Illneas de autobuses y transportes
eléctricos, ademés de 150,000 automéviles que acudfan al centro y se esta-
clonaban en las calles; sumindose a todo lo anterior el hecho de que el 40%
del total de viajes diarios en la ciudad se realizaba en esta &rea, originando
que la velocidad de autobuses y tranvias en algunas horas, fuera menor a
la de los peatones. Se calculé que 4 millbnes de horas-hombre se utilizaban
en exceso por dia en el transporte; se detecté también en las entradas a la
cludad el nOmero de autobuses de pasajeros suburbanos y for&neos de todas
clases que entraban y salfan, asl como las horas de mayor afluencia.

La red vial de la ciudad de México en el afio de 1965, estaba formada por
una cantidad considerable de avenidas importantes, tres arterias de trénsl -
to réplido: el Viaducto, el Periférico y la Calzada de Tlalpan, asf como nu-
merosos posos a desnivel para la solucién local de problemas viales, aunque
muchas de estas avenidas carecfan y carecen aGn de la continuidad en uno

de sus extremos, principalmente las que llegaban al centro de la ciudad.

Las soluciones adaptadas a la cl de Méxi 1tes a las de otras

urbes, principalmente encausadas al trinsito de automéviles, demostraron:

Que las vias no répidas son inGtlles para resolver el pro-
blema del transporte masivo.

- Que el aumento del transporte sin planeacién, sélo agra-
va los problemas de trénsito, las pérdidas de tiempo y

el desgaste excesivo de los vehlculos, aumentando tam-

bién los problemas de contaminacién.

Por todo lo descrito anteriormente, se deduce que la zona centro de la Ciu-
dad de México, habia sido tradicionalmente la mas conflictiva en cuanto al

problema del trénsito de vehlculos se reflere, fundamentalmente por las
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consideraci :
~ Es el lugar en donde se aslentan los Poderes Federales.
- Ha sido tradicionalmente el centro de las actividades comer-
clales de la cludad.
- La falta de planeacién adecuada en los sistemas de transpor-
taclén provocaba que el 758 de los autobuses y otros trans-
portes colectivos transitaran por el primer cuadro de la -~

cludad.

Asimismo, el problema de transportacién colectiva de la cludad de México se

incrementaba cada dfa por las siguientes causas:

- El crecimlento desmesurado de la Cludad de México por el
aumento demogréfico de la poblaciéri.

- la demanda excesiva de transporte, debldo principalmente
a la faita de zonificacién y planeacién adecuada de la ciu-
dad y zonas vecinas.

~ Falta de coordinacién entre los diferentes medios de trans-
porte, lo que ocasionaba transbordos innecesarios.

- Equipos obsoletos que proporcionaban un servicio lento, in
cémodo e Ineficiente.

- Falta de continuidad en muchas avenidas y calles Importan
tes.

-~ Localizaci6én inadecuada de terminales de todo tipo de trans-

portes.

Ante estas conslderaciones, resultaba evidente que la solucién fundamental
para el transpote masivo de pasajeros, no podla estar orientado hacie el -
nlcleo central de la cludad y sus principales zonas congestionadas, a base

de sistemas de superficie.



Por este mativo y dentro de una planeacién racional, se vi6é la convenien-
cia de construir el Metro para que constituyera la columna vertebral de un
sistema de transporte. Esto sucedié a partir del afo de 1965, en que se
iniclan los primeros estudios para construir este sistema que es el més se
guro y eficiente respecto a cualquier otro sistema de transporte colectivo.
Sin embargo, hablfa que superar varios obsticulos que se agrupan fundamen
talmente en tres: el Técnico, e! econSmico y el financiero,

El primero, aludia a los problemas que representaba el subsuclo de la clu -
dad, para la construccién de este tipo de estructuras.

E! segundo, requerfa de una tarifa que estaba sobre la capacidad econém|
ca del usuarlo. Esto se basa en que las tarifas de otras ciudades, resulta-
ban mayores a las acostumbradas en nuestro medio.

El tercero, como consecuencia de los anteriores, resultaba también negativo,
ya que para fijar una tarifa acorde con la capacidad de pago de los usua
rios, se requerla del subsidio gubernamental.

La red del sistema de transporte colectivo y los ejes viales de la Ciudad

de Méxi tienen janza con fa de las antiguas vias de comunicacién de
la Gran Tenochtitlidn, tanto en su trazo como en su propésito fundamental;
comunicar de forma eficiente a los sitios y espacios para el desarrollo inte-

gral de sus habitantes.

Lo anterior no es obra de la lidad, ya que bido a la probada eficien-
cia del funcionamiento de su infraestructura, para la concepcién del nuevo
proyecto, se tomaron en consideracién aspectos fundamentalimente tradicio

nales de nuestra sociedad ancestral, en lo que respecta a los p

. e f:

tos tend a sa las r

de carscter comercial o ceremo-

nial; ampliando y optimizando naturalmente su funcionalidad de acuerdo a
los requerimientos de su desarrollo actual.

En consecuencla, podemos concluir que en la planificacién de la ciudad, en
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su aspecto de comunicacién vial, se tuvo especial atencién en preservar los
movimientos tradicionales de sus pobladores, hecho que ademas de ser pric
tico por probado, resulté mas sencillo para fos planificadores de nuestra ac

tual Ciudad.

Cancepto.

Para lograr establecer un concepto de transporte colectivo, podemos apo-

yarnos en la siguiente clasificacién:

- TRANSPORTE INDIVIDUAL
- TRANSPORTE COLECTIVO
- TRANSPORTE MASIVO

El transporte individual es aqué! que permite el movimiento de pasajeros
en forma particular a través de diversos medios, como son: bicicletas, mo
tocicletas, automéviles particulares o taxis, en recorridos adecuados a las
necesidades especlficas de cada pasajero.

El transporte colective es aquél en que un sélo vehlculo transporta a gru-
pos de pasajeros haciendo recorridos previamente determinados, tal es el
caso de los autobuses, trolebuses, tranvias y "peseros”.

El trarsporte mmsivo es el que permite el desplazamlento en una séla vez
de mis de mil pasajeros por rutas determinadas, cubriendo amplios reco-
rridos territoriales; a este tlpo de transporte corresponden el sistema de
ferrocarril y el Sistema de Transporte Colectivo {Metro).

Como se puede observar, la clasificacién mencionada atiende a dos facto-

res;

- El volamen de pasajeros transportado, y
- EI tipo de recorridos que se efectien a fin de lograr la

transportacién de los usuarios (previamente determinados
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en fos casos del transporte colectivo y del masivo y adecua

dos a las necesidades especlficas de cada pasajero, en el

caso del transporte individual).

La adopcién de este criterio cuantitativo para llegar al concepto de lo que

debe entenderse por transporte colectivo, nos lleva al cuestionamiento de

Ia denominacién que se di6 al Sistema objeto de nuestro estudio ya que,

en efecto, el Decreto Constitutivo del mencionado sistema lo denomina Sis-

tema de Transporte Colectivo y no Masivo como, en mi oplnién , deblé ha-

ber sido de acuerdo con lo anteriormente expuesto,

Sélo ramos dos r por las cuales se adopté dicha denominacién:

Se tomé en consideracién solamente el factor de los reco--
rridos predeterminados de las rutas que debfa cubrir el
sistema, y

E! hecho de la considerable diferencia en la densidad demo-
gréfica que existfa en nuestra ciudad en aquél momento -- .

(19 de abril de 1967) - mé&s de 6 millones de habitantes -

comparada con la que en la actualidad que, segOn
el Gltimo censo de poblacién y vivienda realizado por el
INEGI, asclende a 15'047,687 millones de habitantes en el
Area Metropolitana de la Ciudad de México, es decir, consi-
derando al D.F. con 8'235,744 y a los 27 munlcipios conur-
bados del Estado de México con 6'811,941 millones de habj-

tantes. (66}

(66) Sintesis de Resultados del XI Censo de Poblacién y Vivienda 1990,
Area Metropolitana de la Ciudad de México, INEGI, Diciembre de

1991.



- 104 -
€l Metro
4.1 Antecedentes Histbricos Mundiales
E! Metro no es mis que un medio para servir a nuestros conciudadanos
en una de sus apremiantes necesidades cotidianas: la del transporte.
Dentro de dicha actividad ocupa un lugar preponderante. Hemos llegado
al uso de los transportes subterréneos en un determinado memento del
desarrollo mundial de los mismos. No valdrfa la pena, ni serfa justo -
hablar de retrasos. Antes al contrario: cuando se llegé a la conclusitn
de que el Metro era técnicamente posible en nuestra ciudad, y es bien
clerto que los probilemas que eran consecuencia de las condiciones de
ésta, justificaban los recelos y las prevenciones, bastaron unos meses
entre la decislén de construir y el primer golpe de pico con que se i-
niclaron los trabajos. Parls perdi6 en la adopcién de una decisién and-
loga cerca de 50 aflos, y Mil&n casi un siglo.
Cuando México Inauguraba su primera linea del Metro, entre Chapultepec
y Zaragoza, el 5 de septiembre de 1969, otros sistemas hablan cumplido
80, 100 o mis afos de trabajo. Esta apreciable diferencia habrfa de ser-
vir para que en nuestro Metro pudieran aplicarse métodos desconocidos
en aquéllos remotos tiempos, y por otra parte brindaba una oportunidad
de hacer un exdmen del problema con una base de que antes se care-
cfa, obtenlendo lecciones de los errores que otros cometieron.
El probiema del transporte urbano no sélamente existe, sino que su im-
portancia va en aumento. Hace 65 afios, los habitantes del mundo suma-
ban 1,800 millones. Para el afto 2010 la cifra seréd de 7,600 millones, --
es decir, § veces mayor.
Las ciudades con més de un millén de habitantes eran, en 1975, 144, di_
vididas de la siguiente manera: en América 45, en Asia 43, en Europa

40, en Africa 8 y en Oceanfa 6.
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Diecisiete de las 144 excedlan los 5 millones de habitantes; 3 de ellas su-
peran la cifra de diez millones.

Los habitantes de nuestra ciudad alcanzan un nGmero superior al de los
de naclones como Austria, Bulgaria, Dinamarca, Finlandia, Irfanda, No--
ruega, Suecla y Suiza en Europa y Bolivia, Costa Rica, Rep(blica Domi-
nicana, Ecuador, Guatemala, Haitl, Honduras, Nicaragua, Panama, Para-
guay, Puerto Rico, Salvador y Uruguay en América.

Es de interés comprobar que la curva de crecimiento y el tamafio de las
cludades siguen una trayectoria casa paralela a la del desarrollo de la
técnica. Las ciudades creadas a lo largo de 7 mll afos se han desarrolia-
do seg(in patrones de una gran analogla. Fué hace 200 afos cuando sur-
gié 1a cludad mecanizada. Desde Jerlcé, fundada hace 70 siglos, las ciu-
dades, aGn cumpliendo fines especlificos que permitfan clasificarlas como
cludades militares, comerciales, universitarias, religiosas, industriales o
una combinacién de dos o m&s de tales actividades, conservaban, pese

a sus diferencias, rasgos com(nes.

Las diferencias observables en sus empla i , fr dic-

tadas por necesidades defensivas, y su construcclén en Islas o Peninsu--
las, de las que son ejemplo Venecia, Hong Kong, Singapur y nuestra
propia Tenochtitldn, rodeada por un lago, tampoco modificaron la esen--
cla de las urbes, ni lo fundamental de su mislén. incapacitada para pro--
veer a su proplo sustento,la ciudad depende de los campos destinados

a los cultivos agricolas y al culdado de los ganados, y del mar, que le
facilita sus productos. Como compensacién de tales ayudas, sin las cua
les no podrla existir, la ciudad devuelve los frutos de la Inteligencia
organizada, bajo las mil formas que la vida requiere en cada momento de
su desarrollo.

La ciudad representa, en suma, la vanguardia de la clvilizacién. No es
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casual que ciudad y civilizacién tengan etimolégicamente la misma ralz.

La ciudad logré en el pasade cumplir sus fines porque la vida de relacién
que estd en el fondo del progreso y es condicién indeclinable para su' lo-
gro, era posible. No existfan los medios eléctricos de comunicacién, pe-
ro el contacto personal era faicil. La ciudad moderna, por ef simple he-
cho de su extensién, dificulta el trato humano, crea barreras y en gene-
ral deshumaniza las relaciones. Lo que antes constitula un problema: la
congestién de gentes en espacios proporcionaimente reducidos, ha pasado
ha convertirse en congestién de trafico. E! desplazarse de un punto a
otro dentro de la ciudad es cada vez mas dificll y costoso, tanto en di-
nero como, sobre todo, en tiempo.

€l tamano de las ciudades determiné, a lo largo de su evolucién, la Indo-
le de los transportes. Andar era antiguamente el medio mas frecuente
para los desplazamientos urbanos. El caballo o Ia mula hiclieron mis c6--
modos y mas rdpidos los viajes. La gente del pueblo precisaba confiar
en sus propias fuerzas para atender sus necesidades, tanto de trabajo
como de relacién, pero el tamano de la cludad hacfa imposible el cumpli--
mlento de aquélios fines,

Fué en el siglo XVIl cuando Pascal, el insigne filésofo y matemético fran-
cés, ided los transportes colectivos, medlante el empleo de unas diligen-
cias o carrozas que transportaban a los viajeros a lo fargo de las aveni-
das del Parfs de aquéllos tiempos, gran ciudad cuya poblacién totalizaba
300 mil habitantes. Desde 1662 a 1677, es decir durante 15 aflos, las ca-
rrozas recorrieron las cinco ifneas con que llegdé a contar aquél primitivo
sistema de transporte colectivo. Razones econémicas dleron fin al expe-
rimento, pero la semilla de los transportes colectivos urbanos habla ger-
minado, para ejemplo y leccién de las generaciones venideras.

Nuevos ejemplos dieron orfgen a otros sistemas anélogos en las grandes
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capitales de Europa durante el siglo XVil y principios del XIX, pero fué
este Gitimo siglo el que presencié el desarrollo de los medios colectivos de
transporte.

El tamafio creciente de las ciudades hacla indispensable encontrar solucio-
nes y fue entonces cuando los transportes se presentaron bajo la forma
de los tranvias de traccién primero en cabailos (Nueva York, 1832), oca-
sionalmente con hombres, y més tarde a vapor o eléctricos, iniciados en
el aflo de 1819 en Parls y pronto cubrieron con sus rieles metdlicos incon-
tables ciudades de Europa y América.

Fue Londres, entonces la poblacién mas grande y més activa del mundo,
fa que di6 orfgen en 1863, al sistema de transporte subterrineo de pasaje-
ros, inaugurando la era de 105 Metros. Son muchas las ensefianzas que
pueden sacarse de lo ocurrido en Londres, y vale por ello ia pena dete-
nerse un poco en las razones que dleron orfgen al revolucionario método
y presidieron su evolucién hasta nuestros dlas.

Durante el siglo XiX, Inglaterra fue tupida por una red de vias férreas.

No s6lo se hizo posible el facil d 1 lento dentro de {as ciudades, --
sino que al disponer de muchos y buenos sistemas de transporte se pro-
picié 1a marcha hacia los alrededores de Londres, naciendo la suburbe.
Contando Londres con 15 estaciones de ferrocarril que con sus emplaza-
mientos formaron un anillo de 7 kilémetros en direccién este-oeste y de

3 kilébmetros en direcclén norte-sur,de tal forma que las situadas al nor-
te, este y sudeste de la ciudad corresponden a las vias férreas cue -
viajan hacia los mismos puntos cardinales, resultaba evidente la convenien
cia de contar con una lnea répida de transporte, que por su Indole de-
berfa de ser subterrénea,que enlazara entre Qr a un clerto nUmero de es-
taciones ferroviarias y la propia City, el centro financiero y comercial

del Imperio Britdnico.
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A esta necesidad correspoqdlé la primera Ilnea del Metro de Londres, la
Metropolitan, que unfa las estaciones de Paddington (Great Western), --
Euston (London and Northwestern) King's Cross (Grat Northen) y mis
tarde Saint Pancras (Middland Railway). Es curioso seiialar que el nom-
bre de aquélla compafifa, "Metropolitan Railway Company", y el de la I-
nea que creé, han pasado a ser utilizadas, en forma abreviada, para de-
signar los sistemas subterréneos en todo el mundo, excepcién, entre otras
pocas, del propio Londres donde se llama "Underground" o "Tube", se -
gon los casos.

Las molestias Inherentes a la primera secclén del Metro de Londres, cuyos
trenes eran movidos por locomotoras de vapor, no fueron cbsticulo para
el radpido crecimiento de las lineas, al que contribuyé la aplicacién de Ia
traccién eléctrica, utilizada por primera vez en el mundo en 1830, en la
Ifnea "City and South London", que operando por tGnel bajo el rio Tame-
sis, transporté 165,000 pasajeros en sus dos primeras semanas de servi--
cios. .

Londres, entonces la ciudad méds grande del mundo, contaba con 5 millo-
nes de habitantes, las necesidades de transporte iban en aumento, pues
una buena parte de sus hablantes camblaban sus residencias a lo que
entonces eran suburbios y hoy han quedado integrados en la ciudad,

El ejemplo de lLondres fue seguido por otras grandes ciudades, que aplica-

‘ £

ron a sus las o

gas soluclones. Entre 1863, fe-
cha de la inauguracién de! primer Metro de Londres, y 1935, entraron en

serviclo 17 nuevos sistemas:

€C1 UDAD A R O
Londres 1863
Nueva York 1868 (elevado)

Estambul 1875



Chicago 1892
Budapest 1896
Glasgow 1897
Parfls 1900
Boston 1901
Berlin 1902
Filadelfia 1910
Hamburgo 1912
Buenos Aires 1913
Madrid 1919
Barcelona 1924
Atenas 1925
Tokio 1927
Osaka 1933
Moscl . 1935

Después de una pausa que duré 15 anos, desde 1935 a 1950, en los que
estdn comprendidos los 6 de la 1] Guerra Mundial (1939 - 1985), se rea-
nudé la construccién de sistemas con lo que se agregaron 28 a {os 18 -
que ya se encontraban en servicio.

Las ciudades de iniciacién de actividades, fueron las sigulentes:

C!1 uUuDAD A R O
Estocolmo 1950
Toronto 1954
Leningrado 1955
Cleveland 1955
Roma 1955

Nagoga 1957



Lisboa 1959
Haifa 1959
Kiev 1960
Mitén ) 1964
Tiflis 1965
Montreal 1966
Oslo 1966
BakG 1967
Rotterdam 1968
México 1969
PekIn 1971
Munich 1971
San Francisco 1972
Nuremberg 1972
Sapporo 1972
Yokohama 1974
Praga 1974
Sao Paclo 1974

Los afios que siguieron a la Primera Guerra Mundial fueron en los Esta-
dos Unldos de gran expansién de los transportes por automévil privado.
La produccién anual de coches crecié de 1'300,000 a 3'700,000 en sélo 7
aftios (1918 a 1925). E| final de la Segunda Guerra Mundial traerfa consi-
go un crecimiento todavia mis espectacular, tanto en nGmeros absolutos

como en ritmo. De 1945 a 1955, la produccién pasé de casi cero (duran-

te Ja Segunda Guerra Mundial) a 8 miliones I y llegé a der los

10 millones de unidades por afio. Los vehlculos de motor reglstrados en

los Unidos izaban, en 1973, mas de 125 millones de unidades,
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Lo que ocurrfa en Estados Unidos se repetirfa en el resto del mundo.
Los porcentajes de aumento mis espectaculares en aquéllos aflos corres-—
pondieron al Reino Unido y a Francia.

Para dar cablida a una enorme cantidad de automéviles particulares, fue
preciso construir nuevas carreteras. En los Estados Unidos, en donde
Ia necesidad se hizo sentir anies, fue votada una ley en 1956 para la
construccién de 68,000 kilémetros de carreteras de alta velocidad, cuyo
costo serfa cubierto en un 90% por el Gobierno Federa! y el 10% restante
por los goblernos de los Estados por donde cruzaran las nuevas carrete-
ras.

Los que pensaron que el conjunto coche-carretera habfa resueito el pro--
blema del transporte, pronto habifan de caer en la cuenta de su error.
Los célculgs necesarlos para llegar . h la conclusién de que el automévil
se derrota a s{ mismo no son ciertamente complicados.

Un auto requlere de 10 m? para estacionarse junto a una banqueta. En

N i Avi

un 1o precisa de 15 mZ; si es normal de una s6-

la planta necesita de 20 a 25 m2 como promedio, contando con los ca -
jones de acceso y maniobra. Si el estacionamiento es de mis de un piso,
el promedio necesario por coche se eleva a 25/30 m2,

Por un carril de 3.5 metros de ancho pueden pasar de 1,800 a 2,000 co-
ches por hora, lo que supone una cantidad aproximada de 2,700 perso-
nas por carril/hora. Basta relacionar estos datos con los correspondien-
tes a las disponibilidades de espacio, tanto en las calles como en los -~
accesos a las cludades, para comprobar que el automévil no puede resol-
ver el problema consistente en desplazar los cientos de miles de personas
que por razones de su trabajo y otras necesidades, se ven en la exi--
gencia de hacerfo. El intentarlo, atn dentro de clertos ilmites, ocasio-

na otra serie de consecuencias: degradacién de la velocidad de circula-
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cién, b llamientos, Identes, contaminacién atmosférica, costo cre-
clente en dispositivos reguladores, en policia, etc.

E! aumento irrestricto de coches particulares, especialmente notable en los
Estados Unidos después de la Primera Guerra Mundial, y tanto ahl como
en el resto del mundo después de fa Segunda Guerra, acompaiado de las
enormes inversiones requeridas para la construccién de carreteras por -
las que pudiesen circular, vino acompafado por el abandono de los siste-
mas colectivos de transporte.

La cantidad de personas que nor utilizaban dichos dios se re-

dujo. En Parls, cludad que puede ser aceptada como ejemplo de una situa
cién generalizada, el trénsito de personas por la red de autobuses urba-
nos se redujo en un 60% entre 1951 y 1970. La cifra resuita més sorpren-
dente si se toma en cuenta el aumento paralelo de la poblacién entre di--
‘chas fechas. El metro aumenté en sélo un 2% en el mismo periodo, sélo
en sus cifras absolutas y sin tener en cuenta el aumento de la poblaclén
total. En los Estados Unidos en su conjunto, el total de usuarios de los
sistemas pOblicos de transporte baj6, entre 1950 y 1970, de 17 mil millo-
nes a 7 mil millones,

El

P gener

". do del transporte urbano, as{ como las creclen-
tes dificultades observadas en el trifico de coches, obligaron a las auto-
ridades a reconsiderar la situaclén en sus dos aspectos: el del transporte
privado, para reducirlo, y el del transporte colectivo, tan abandonado --
durante los afios de la euforia automovilfstica, para impulsarfo. Sin di--
chas dos medidas, el trifico estaba condenado a una progresiva e inevi-
table estrangulacién,

Tales decislones eran, por otra parte, apremiantes por més de una razén,
{a contaminacién atmosférica pasé a convertirse en un problema real. La
cludad de los Angeles, que al eliminar sus servicios de tranvlas eléctri--

cos para sustituirfos por una formidable red de supercarreteras, pasos a
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varios niveles y cuantos adelantos supo crear la ingenierfa de caminos,
recibfa diariamente 12,400 toneladas de contaminantes con diversos gra-
dos de toxicidad producidos por sus cuatro millones de automéviles.
Existe un dato muy significativo: el mis deficlente autobls con propui-
sién disel, genera menos gases téxicos que cada uno de los 25 automévi-
les privados con motor de explosi6bn que remplaza en el trafico de una -
cludad.

Ademés, existe otro aspecto negativo no menos importante: los accidentes
mortales de trinsito cobraron 55,800 vidas en 1973 en sblo los Estados U-

nidos, uno por cada nueve minutos.

Pero no son estas dos razones (contaminaclén y tes automovilfsticos)
lo que determiné el cambio de actitud. La causa real fue una mas pode-
rosa: no se podia continuar con el camino que se habla tomado, tarde o
temprano se cerrarfa sin remedio.

La preocupaclén de las autoridades ante el problema de los transportes ur-
banos responde - como se ha visto - a toda una serie de consideraciones,
-y se manifiesta en resoluclones, medidas de acclén inmediata y planeacién °

a largo plazo de las que se hard un breve resCmen,

Las tres 1 1 bé en el pr de los transportes en las

ciudades son, como hemos visto:

1. La capacidad de las calles para dar cabida a los vehlculos.

2. La contaminaci6én atmosférica a que los vehlculos dan origen,

3. La limitacién enlas existenclas de energé yla igulent.
necesidad de utilizar estos en forma mis econémica, es decir,
la que més rendimiento produzca en forma globat, El precio del
petréleo se ha elevado en un 400% en dos afios. Serfa ingenuo
pensar en que el hecho de disponer de petréleo propio nos e-

vitara el prot de posibl « México vive en el mun-
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do y necesita, ademis del petréleo, de otras muchas cosas

que adqguiere con los ingresos que el petréleo produce.

Si se contase con estacionamientos abundantes y blen situados en el cen-
tro de la cludad, disminuirfa el problema que crea el vehfculo en repaso,
aunque no se modificara el creado para el vehiculo en movimiento. Esta
condicién no se da en ninguan gran ciudad, pues todas ellas exceden .en
mucho la cantidad de vehlfculos a la de lugares de estacionamiento. Al no
disponer de estos, los vehlculos son detenidos junto a las aceras y redu-
cen asf la capacidad de las cailes y plazas para el trénsito.

La i lacién de parquimetros limita en la préictica el tlempo que un veh!-

culo determinado se estaciona junto a la banqueta, dando una mayor posi-
bllidad a otro automovilista para encontrar un lugar libre, pero esta nue--
va situaclén no modifica los términos del problema relativo a la capacidad
de las vias urbanas para brindar paso libre al trénsito. Desde este punto
de vista es lo mismo que los vehlculos estacionados junto a las banquetas
paguen por hacerlo o no paguen: en todo caso ocupan sitlo y estorban.

Un remedio léglico y generalmente aplicado es el prohibir el estacionamien~
to en aquellas calles en que la presencia de vehlculos resulte a todas lu-
ces intolerable.Esta medida, al generalizarse, podrfa considerarse a todas
luces injusta, pues al derecho de poseer un coche parece deber correspon-~
der el derecho a disponer de los medios para utilizario, transitando con

el libremente y contando con la posibilidad de estacionario segGn convenga.
Es la utilidad general la que hace aceptables las medidas prohibitivas.

Las medidas de este cardcter deben ir acompafiadas, o ser sustitutidas,

por otras de caricter disuasivo, brindando al duefio del vehlculo un me-

dio alternativo para cumplir sus idades de desp! § Dicho me

dio alternativo lo constituye el transporte urbano.
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En ciudades en las que se cuenta con una buena red del Metro complemen
tada con Ineas de autobuses bien trazadas, es ficil convencer al automo--
villsta para que deje su coche en la periferia y entre al Metro o autobls.,
As{ resuita que en ciudades como Londres o Nueva York sélo un 12% de
las persoﬁas que acuden al centro lo hacen en coche privado, en tanto

el 88% utilizan transportes pablicos. En realidad no es necesario "conven-
cer" al automovilista, pues la mayor rapidez, comodidad y economfa que le
brindan dichos medios colectivos son suficientes para inclinar la decisién
a su favor.

Las diferentes acciones realizadas por las autoridades para lograr la re--
duccién de! uso de los vehiculos privados, son de diversa naturaleza:

1) CENTRALIZACION DE LOS TRANSPORTES:

Centralizacién de los transportes bajo una séla autoridad, encargada de
planear la totalidad de las i[neas de acuerdo con las necesidades p{bli--
cas. Este slstema es utilizado casi e¢n todas las grandes ciudades: Nueva
York cuenta con un organismo del que dependen: el Metro, los autobuses
urbanos, los ferrocarriles suburbanos y los ferries que cruzan la bahfa.
En Londres, la "London Transport", que es el organismo a cargo del Me-
tro, vino a sustituir, tras varias etapas, a un total de 170 conceslona--
rios del Metro y autobuses.

Par{s, con 251 kilémetros de Ifneas de metro en sus 2 redes: urbana y re-
gional, con 396 estaciones, 3,842 carros y 3,711 autobuses que cubren 187
iineas con trazado total de 1,838 kilémetros, todo elio atendido por la -~
"Regie Autor;ome des Transports Parisiens" (R.A.T.P.)}, con 37,452 em-~
pleados.

La centralizacién bajo un sélo organismo, de todos los medios de transpor-

te urbano y suburbano permite no sélo la atencién més adecuada de las
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necesidades actuales, sino una justa planeacién de las futuras. Asf,
cuentan dichas ciudades, con organismos encargados de ia preparacion
de planes cuya ejecucién es llevada a cabo con independencia de los cam

blos de personas en los puestos de las administracl . tanto naclonal

como municipales.
2) COLABORACION CIUDADANA':

Los organismos en cuestlén, cuentan con la colaboracién de los usuarios.
Asl, Hamburgo antes de hacer camblos sustanciales en sus redes, formula

y distribuye en decenas de miles de ejemplares un cu lonario, y i

. las respuestas que recibe.
En londres existe un Comité de Pasajeros que de manera permanente ase-
sora a los directores de la "London Transport® o propone inlciativas enca-
minadas a mejorar el servicio, Las autoridades de la "London Transport"
expresan frecuentemente su satisfaccién por la eficaz ayuda que reciben

de los ciudadanos que integran el Comité de Pasajeros,

No sélo se observa ta lencia de la centralizacién en { como

las sefaladas, sino en la actividad diaria y en las medidas que en cada mo-

mento hacen ac jables las cir {as, tales como el clerre de algu-
nas calles al transito; la designacién de otros como el tréfico en una sbla
direccién (ambas aplicadas ya en nuestro pals); la prohibicién de paso

' por ciertas calles reservadas a taxis y autobuses, como Oxford Street en
Londres; el establecimiento de carriles destinados a los autobuses (medida
ya adoptada en nuestro pals), unas veces en la misma direccién que el
tréfico y otras. veces en direccién contraria, etc.
Las grandes mejoras que la planeacién a corto y largo plazo traen consigo,

K

no para r 1} el cor i |} cada ver mayor en las ciuda-

des,si estas no cuentan con una red eficaz de Metro, columna dorsal de
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todo sistema de transporte. urbano. Aqul’ es cuando surge una pregunta
previa: {Cuando es convenlente crear un sistema de transporte masivo?
SegGn algunos criterios urbanfsticos se justifica la fuerte Inversién reque-
rida para una red adecuada de Metro, ailf donde fa extensién de la ciu -
dad es considerable, aGin cuando la densidad de habitantes par kilémetro
cuadrado no sea elevada, por no serlo tampoco el nGmero total de sus ha-
bitantes; este serla el caso de la cludad de Estocolmo, cuya extensién era
de 6,500 km2 y su poblacién de 1'500,000 habitantes en 1975, Otros es—-
pecialistas consideran que es la cantidad total de habitantes la que justi-
fica la inversién.

Existla ia idea, muy generalizada entre los esp en tr porte ur-

bano y administradores de ciudades, de que e! nGmero minimo da habitan-
tes que justificarfan la construccién de un sistema répido de transporte -
urbano era el de un millén.

Los problemas de trénsito han modificado este criterio, como antes modifl
caron el que aseguraba que s6lo en las grandes urbes de varios millones

de habitantes estaba 1 justificado un Metro.

De los 43 sistemas de operacién corresponden 29 (678) a cludades de me-
nos de 3 millones de habitantes y 9 de ellos (21%) a ciudades de menos
de un milién. La proporcién crece en el caso de los sistemas en construc-
cién: de 8 a 22 (82%) corresponden a ciudades de menos de 3 miliones;
de eflas 7 (328) a ciudades de menos de un millén. La diferencia se hace
més notable en el caso de los Metros en proyecto. De 58, en total corres-
ponden 53 {93%) a ciudades de menos de 3 millones, y de ellos 30 (53%)

a las que cuentan con menos de un milién. Es decir, que la proporcién
de cludades de menos de 1 millén pasa de 21% (en operacién), a 328 (en
construccién) y 528 (en proyecto). Entre las cludades de menos de 3 mi-

llones de habitantes ias proporciones son: 67% {en operacién), 82% (en
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construccién) y 93% {en proyecto).
La experiencia colectiva de muchas ciudades en todos los continentes, con
sistemas politicos de toda Indole, con diferentes grados de desarrollo, con

habitantes que van desde unos clentos de miles hasta cerca de 15 millo——

agc pr de trénsi-

nes, pero todos aqt de los
to,contaminacién y escasez de energéticos, se orlenta cada dfa mis a con-
siderar at Metro como el método méas adecuado para mover la cantidad cre-
ciente de personas que necesitan desplazarse para realizar sus fines.

Doce sistemas construidos en los primeros 50 afios, 30 en el segundo medio
siglo, y 80 en construccién o proyecto, son cifras que en su progresién
dan una idea de lo que es consenso mundial con respecto al Metro.

No quiere esto decir por supuesto que el Metro sea el método Gnico de
transporte urbano. Autobuses urbanos y suburbanos, trolebuses, tran--
vlas, vias reservadas a las bicicletas, ferrocarriles suburbanos; todos
estos medios deben ser puestos a contribucién dentro de una planificacién
Iégica, pero como base de este complejo sistema, debe contarse con el Me-
tro.

Como requisito dentro de aquélia planeacién, el pago Gnico, que permita

al pasajero llegar desde su punto de orfgen hasta su destino con un sélo

boleto, con pocos transbordos y en el tiempo méas reducido.

METROS EN SERVICIO, AMPLIACION, CONSTRUCCION
Y PROYECTO HASTA EL AROC DE 1975

Como se Indicé antes fueron, hasta 1975, 43 los sistemas en explotacién en
todo el mundo. Su distribucién por continente, quedé de la siguiente ma-

nera:

Funclonaban en Europa 25 sistemas
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Funcionaban en América 25 sistemas
Funcionaban en Asia 7 sistemas
TOTAL 57 sistemas

No todo el recorrido de los metros era subterrineo. En la resefia que se
comentara a continuacién, puede advertirse que un buen porcentaje de
las ifneas de ciertos Metros se encuentran instaladas a cielo abierto, pe-
ro en superficie, o elevados. En general circula bajo tlerra en el centro
de las ciudades y lo hacen en Ilneas de superficie, elevadas o no, al sa-
{ir de la urbe para alcanzar los suburbios.

Las ilneas de! Metro sumaban hasta 1975 un total de 2,691.7 kilémetros,-
de los cuales 1,102.0 son al aire libre y 1,589.7 en tinel (es decir, ——-
40.9% y 59.1% respectivamente).

Algunos sistemas eran totalmente subterraneos, tales como los de Buenos
Aires y Montreal en nuestro Continente; Lisboa, Madrid, Glasgow y Bak(
en Europa; y Pekin y Yokohama en Asia.

Chicago tenfa el 88% de sus Ilneas al aire libre; Parls el 80% en su Red
Express Regional, aunque sélo el 5.8% en su Red Urbana; San Francisco
el 74%; Londres el 62%; Nueva York el #1% y México el 24% (todos los da-
tos que se menclonan son hasta el afio de 1975, a excepcién del Metro de
Paris y el de Kiev, que se mencionardn en la siguiente resefa).

Los Metros de todo el mundo que se encontraban en construccién, ordena-

dos de acuerdo a su antigledad, son los siguientes:
LONDRES , INGLATERRA (1363)

El Metro de Londres contaba con 8 lineas con una extensién total de 414
kilémetros, incluidos 26.4 kilémetros de los F.F.C.C. britadnicos explota-

dos por la London Transport. De ellas, 166 kildmetros son subterréneos
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y 248 de superficie. Sus 8 Ineas comprenden 279 estaciones y cuen-
tan con 4,368 carros. Su velocidad méxima era de 100 kmh. Las ta-
rifas del Metro de Londres eran diferentes, segln la distancia y la zo-
na. El recorrido promedio por pasajero era de 8.4 kms. {5.25 millas) y
el costo por dicho recorrido era de 4.50 pesos mexicanos (15 peniques).
Los abonos eran semanales, mensuales y trimestrales, y habla tarifas re-

di

ducidas para nifios y es . slendo

gratis el transporte
de los ancianos. La empresa municipalizada que tiene a su cargo la admi-
nistracién del Metro, 1a London Transport, maneja asimlsmo los autobuses
urbanos y suburbanos. La crisis de energéticos vino a Impulsar medidas
orientadas a lograr el mayor rendimiento en la energla gastado en los dis-
tintos medios de transporte, restringiendo el uso de vehlculos privados a
beneficio de los transportes pGblicos.

Los trabajos de extensién de la red del Metro comprendieron en 1975

una nueva iinea (Flee Line) y Ia prolongacién de la Linea Piccadily hasta
el aeropuerto de Londres (Heathbrow), con 5.6 kilémetros.

London Transporte fué creada por decreto del Parlamento de 1969‘ y comen
26 a funclonar el primero de enero de 1970 bajo las siguientes directrices:
manejarfa el transporte (Metro y Autobuses) con un criterio comercial --
procediendo de manera que cada afio, y después de cubrir gastos, pudle-
ra ser enviada a la reserva general una cantidad no menor de dos mllio-
nes de libras esterlinas (unos 60 mlilones de pesos).

La deuda acumulada por la London Transport Board, antecesor del nuevo
organismo, fue cancelada por el Gobierno, lo que permitié a la London
Transport iniciar sus actividades el primero de enero de 1970 con un acti-
vo de 342.6 millones de libras esterlinas (unos 10 mll 500 millones de pe-
sos) y sin la carga de la deuda cancelada, !a que se elevaba a 269.8 mi-

llones de libras (unos 8 mii millones de pesos).
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Las nuevas construcciones fueron financladas en un 75% por el Gobierno
Naclonal y en un 25% por el Municlpio de Londres, salvo algunos casos en

que la (ndole de los trabajos y la seguridad de recuperar prontamente la

inversi6n, hicieron Jable la participaclén de la "London Transport®.

En tal caso se encontrd Ia extensién de la Linea Piccadililg hasta el aero-
puerto de Heathrow.

La London Transport recibe el asesoramlento de un Comité de Pasajeros
que llama la atencién sobre deficiencias o dificultades y sugiere soluciones.
La actuacién de este Comité es valorada por la "London Transport" como
eficaz y responsable.

Terminaremos esta breve resena del Metro de Londres mencionando otro
sistema poco conocldo por el pGblico en general: el Metro al servicio del
correo, Contaba este sistema con 10.4 kilémetros de tGnel de doble via,
excavado a profundidad de hasta 30 metros. Su funcionamiento era total-
mente automético y transportaba por dfa, hasta 1975, 45 mil sacos de co-
rreo entre sus diez estaclones, situadas bajo las del ferrocarril y las ofi-
cinas centrales del correo.

Su velocidad era de 56 kilémetros por hora, y su contribucién al buen ser-

viclo postal de Londres era muy considerable,

NUEVA YORK, E.U. (1068)

Contaba con 395.3 kilémetros de Ilneas, de ellas 165 kms. aéreas y 220
kilémetros subterrdneos, 476 estaciones y 6,998 carros. En 1968 se inicia-
ron los servicios mediante Ilneas elevadas, y sélo en 1940 fue puesta en
operacién la primera |fnea subterrinea. Hasta 1975, Nueva York contaba
con 20 ramales que se reunfan al Sur de Manhatan en 5 troncos comGnes
que corrfan casi paralelas sobre una extensién de 6 kilémetros.

La red comercial estaba al cuidado de la "New York City Authority® ----

(N.Y.C.T.A.), dependiente de la "Metropolitan Transportation Authori-
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ty" (M.T.A.), organismo que administra 1a totalidad de los transportes
neoyorkinos.

Para ese afo (1975) el Metro de Nueva York tenla en construccién una
nueva Ifneas y un nuevo tanel de & vias bajo el Rlo Este, con un total
de 80 kilémetros.

La tarifa del Metro de Nueva York era Gnica y existlan boletos a precio
reducido para nifios, estudiantes y ancianos.

Una caracter(stica del Metro de Nueva York es la variedad de trenes: ém-
nibus semidirectos y trenes con paradas en estaclones alternas. La ve--

locidad méxima era de B0 kilémetros.

ESTAMBUL, TURQUIA (1875)
Se trataba en realidad de un tren funicular subterréneo con extensién de
600 metros. Contaba con dos carros. Su velocidad comercial era de 30

kilémetros y transportaba 5.5 millones de pasajeros en un afio (1973).

CHICAGO, ESTADOS UNIDOS (1892)

A semejanza de! de Nueva York, el Metro de Chicago inicié sus operacio--
nes como elevado. Tenfa una extensién de 143 kilébmetros de los cuales 126
eran aéreas y 17 subterrdneas, con 154 estaciones.

El Metro de Chicago era administrado por la "Chicago Transit Authority"

{CH.T.A.) a cuyo cuidad b i 1 los urbanos.

BUDAPEST, HUNGRIA (12%)
Primer Metro construido en la Europa Continental. Tenfa una extensi6n de
15.1 kilémetros, de ellos 2 aéreos con 22 estaciones,

La tarifa era Gnica, de un forint, pudiendo se ab mey b

utilizables en toda clase de vehlculos (Metro, autobuses Yy trenes subur-

banos), al costo de 100 forints. Los estudiantes y los ancianos disfrutaban
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de tarifas reducidas.

La Inea Este-Oeste del Metro de Budapest cruza bajo el Rfo Danublo pa-
ra unir las dos partes en que se divide la bella ciudad. La Ifnea Norte-
Sur, de 15 kllémetros, entré en serviclo en 1976, Este sistema era o-
perado por la "Budapest Kozlekedesi Vallalat" organismo municipal que

administraba tanto el Metro como a los tranvias, autobuses y suburbanos.

GLASGOW, ESCOCIA (1897)

La operacién de este sistema se inici6 al cuidado de una empresa privada.

Su propuisién original era por cable, hasta ser electrificado el sistema en

1935. Su longitud era de 10.4 kilémetros en tlnel doble con un recorrido
casi clrcular que cruza 2 veces bajo el Rfo Clydi, famoso por sus astille-

ros navales,

La profundidad de los tGneles va desde 2 metros hasta 35. Es tan Integra-

mente subterrdneo, que sus carros son subidos con gruas a la superficle

cuando llega el momento de los Imientos perfodicos.
pe

PARIS, FRANCIA (1%00)

Nacido en 1900 y en cor crecimi desde . salvo los perlo-
dos correspondientes a las dos Guerras Mundlales, planea a largo plazo
su desarrollo, consciente del papel fundamental que corresponde a los --
transportes pGblicos en el vertiginoso crecimiento de la urbe, la que ha
pasado de 3.7 miliones en 1978 a casl 10 millones en 1990,

La crisis de los energéticos y su efecto restrictivo sobre la circulacién de
los automéviles particulares, cuyos propletarios pasan a utillzar los me--
dios colectivos de transporte, plantea con mayor apremio el estudio y rea-
lizacién de nuevas lineas del Metro y extensién de las ya existentes. Pa-
ra cumplir la misién de servicio pablico que le estd encomendada, la “Regie

Autonome des Transports Parisiens” (R.A.T.P.) ha articulado sus esfuer-
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20s de modernizacién en tres frentes simultdneos: la planificacién, ia ges-
tibn y la promocién del transporte pblico.

La planificacién esté orientada al fogro de diversos objetivos, tales como
Ia adaptacién de los sistemas de transporte a un medlo urbanc en plena
transformacién, aumentando la eficiencia, la s_egurldnd y la calidad del
servicto; la disminuclén de los costos de operacién; el logro del equilibrio
social de la empresa, permitiendo a los empleados verse plenamente satis-
fechos en el ejercicio de sus cometidos.

Cada afo es revisado y puesto al dfa el plan de actividades para los 5 a-
fos siguientes, plan que permite a la R.A.T.P., asesorar adecuadamente
a tas autoridades en todo lo relativo a su campo de acclén para més tar-
de interpretar y poner en ejecucién las directrices que recibe de las mis-
mas.

En su elaboracién participan los distintos funcionarios responsables de las
actividades de la R.A.T.P., por lo que viene a constituir un consenso
de opiniones autorizadas y una verdadera herramienta para la adopcién
de decisiones, ya que no s6lo se ocupa de lo que deseg sino también de
los medios a utilizar para lograrlo. El plan de 5 aflos es el fruto de una

gestién moderna orlentada a la delegaclén de poderes con vista a mejorar

la calidad de las decisi y aumentar fa rapidez de accién.

ta R.A.T.P. tiene a su cargo no solamente las Ifneas del Metro urbano ,
el Metro Reglonal y el funicular de Montmartre, sino los autobuses urba-
nos. Es de interés sefialar que en tanto el nGmero de viajeros del Metro
sube continuamente, el de los que utillzan los autobuses desclende. Una
causa probable es la de que en tanto el Metro mantiene en aumento su ve-
locidad, la de los autobuses ha bajado en 10% en los urbanos y en un 14%

en los suburbanos en los Gltimos 10 afos, como sencia de la f

racién de vehlculos en calles y carreteras.
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Los viajeros transportados en 1973 sumaron 1,733 millones repartidos asf:

AUTOBUSES URBANOS 172 millones
AUTOBUSES SUBURBANOS 329 millones
TOTAL 501 millones
METRO URBANO 1,098 millones
METRO REGIONAL . 134 millones
TOTAL 1,733 millones

Considerando el caricter soclal de los servicios que presta la R.A.T.P.,
el Coblerno Francés subvenciona en fuerte medida los costos operativos
de |a empresa, absorviendo la diferencia entre lo que se cobra al pabli-
co (importe fijado por el Gobierno)}, y el total de los gastos operativos.
El Metro de Parls inicié en 1951 el uso de ruedas neuméiticas, lo que se
tradujo en una reduccién notable de fos ruidos, un aumento en la acele-
racién y desaceleracién de los trenes y la posibilidad de subir pendientes
méas inclinadas. Este sistema se encontraba en uso en el afio de 1975 en
los Metros de Montreal y en nuestro pals. los Metros de Marsella, Lyon,
Teherén y Chile en 1975, planeaban la utilizaclén de este nuevo sistema
de rodaje.

El mundialmente famoso Metro de Parfs cumplié6 su anlversario nGmero 90
el 19 de julio de 1990 modernizéndose, mediante la incorporacién a su ser-

vicio del nuevo tren "MF88" o "BOA", cuyo prototipo fué probado entre

1984 y 1989. El Metro de la capital fr cuenta actuaimente con 13
{ineas, .més dos conexiones auxillares, con un total de 364 estaciones que

integran una P red de inter 16n, unida ademis a 3 siste-

mas ferroviarios que enlazan los puntos mis importantes de esa nacién.,
Segln el presidente de la R.A.T.P., el nuevo Metro "BOA" es mas si-

fencloso, cémodo, seguro, resuita menos costoso y en sus bagones exis-
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te intercomunicacién, es decir, un pasadizo libre y permanente entre los

carros para que los usuarios puedan circular sin obstéculo a lo largo del

tren. Tal novedad permite una capacidad de 890 personas en cada vagén,
a diferencia del cupo anterior que era de 840 pasajeros. Ademis, el nue
vo Metro cuenta con mayor iluminacién y mejores equipos de seguridad. y
los costos de los carros se redujeron en 15%, lo mismo que los gastos de

mantenimiento.

Las empresas encargadas de la fabricacién de este moderno Metro fueron

1a “Ateliers de Nord de la France" y "Alsthom-Atlantique".

Por otra parte, en forma paralela a las redes convenclonales del Metro con

fas que la RepOblica fr de Marsella y Lyon, el ilamado "“Me-
tro Ligero" o "VAL" (Vehiculo Automético Ligero), cobra cada dfa més
auge.

Desde que en 1983 se Instalé uno de estos sistemas en la ciudad de Lila,
suman ya 71 kilémetros las lineas en servlcfo o en construccién en el
mundo, mismas que han transportado a 160 millones de pasajeros.

El Metro "VAL" funciona en los aeropuertos de Chicago (Estados Unidos),
Orly (Francia), y Talpel (Taiwén), y en las ciudades de Tolosa y Bur--
deos {Francia) y Jacksonville (Florida, E.U.). En este Glitimo lugar el
VAL comenzé a operar en junio de 1989, sobre una iinea de un kilémetro
de longitud y 3 estaclones. No obstante, las autoridades locales han de-
cidido construir otros 7 kildmetros, con nueve estaclones y un total de

13 trenes.

El sistema VAL consiste en un Metro sobre neuméticos, gulado por dos
rieles laterales y conducldo en forma totalmente automética, mediante com-
putadoras. La ausencia de conductor aporta una seguridad absoluta.

Los arranques, paradas, la apertura y cierre de puertas estin progra-

madas, en tanto que los andenes estin equipados con puertas a nivel
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que se abren sélo cuando el tren estd exactamente frente a ellas.

En octubre de 1990, el Ayuntamiento de Rannes decidi6 construir una I~
nea de 9.3 kilémetros y 17 estaclones. La obra comenz$ en 1991 y serd
concluida en 1997, con una inversién de 2, 000 millones de francos.
También en noviembre de 1990 las autoridades de Barcelona, Espafia, con-
trataron la construccién de una ITnea de tres kilébmetros y cuatro esta--
clones, que debié estar lista para la inauguracién de los Juegos Olfmpi-

cos del pasado verano.

BOSTON, ESTADOS UNIDOS (1%81)

£l Metro de Boston es uno de los mis semelantes al de México en sus di~
mensiones flsicas.

La velocldad méxima de sus trenes era de 80 kilémetros y la comercial

de 27 a 35 kilémetros. El Metro de Boston es administrado por la "Ma--
ssachusetts Bay Transportation Authority" (M.B.T.A.)} de la que igual-

mente dependen los autobuses y los ferrocarriles suburbanos.

SERLIN, ALEMANIA (1%02)

Como consecuencla de la divisién territorial que hasta el afo de 1990 tu-
vo el territorio alemdn, desde 1945 el Metro se encontraba igualmente di-
vidido, es por esto que nos vamos a referir por separado a las dos sec-

clones del Metro alemdn.

BERLIN OCCIDENTAL

Contaba con 88.9 kilémetros de Ilnea, 688 de eilas subterréneas y 20.1
aéreas. Los boletos eran de precio unitario, con reducciones de tarifa
para los nifos, estudlantes, mutilados y obreros cesantes. La empresa
que administraba el Metro gobernaba igualmente los restantes transportes

urbanos.
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BERLIN ORIENTAL

Sus lineas totalizaban 26.7 kilémetros, de ellas 2.2 aéreas y 23 estaciones.

La ciudad c ba ademas con 325 kil6 os de red ferroviaria con 152

estaclones administradas por los ferrocarriles de Alemania Oriental. Los
boletos eran de tipo unitario. Podfan adquirirse abonos comblnados con
las \lneas del ferrocarril. Era administrado, a la vez que los transportes

urbanos de superficie, por un organismo municipal.

FILADELFIA, ESTADOS UNIDOS (1997)

Contaba, hasta 1975, con 2 lineas con una longitud total de 39.4 kiléme-
tros, 13.2 de ellos de superficle y 53 estaciones, de ellas 20 al aire li-
bre,

El parque totalizaba 490 carros, todos motrices, que a una velocidad co-
mercial de 27 a 32.5 kilémetros, transportaron en 1971, 110 millones de
pasajeros. El boleto era Gnico.

€l Metro de Filadelfia depende, como los demé&s transportes urbanos de

toda Indole, de un organismo municipal auténomo.

HAMBURGO, ALEMANIA (1921)
El Metro, los tranvfas, los autobuses y los buques locales de pasajeros
dependian de una séla empresa municipal de economla mixta en la que el

Ayuntamiento contaba con intereses mayoritarios.

Las ilneas del Metro 91,3 kil6 os, de los cuales 32 eran
subterrdneos y 58.7 de superficie. Contaba con 79 estaciones y 849 ca-
rros. La velocidad comercial de sus trenes era de 31.1 kilémetros. Trang
portd en 1972, 187.2 millones de pasajeros. Sus tarifas eran diferencla-
les (por zonas y secciones}, pero los boletos podfan ser usados indis-
tintamente en todos los transportes pablicos.

Habla tarifas reducidas para nifos, estudlantes, ancianos y aprendices.
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BUENOS AIRES, ARGENTINA (1913)

Su red, integrada por cinco Ifneas, totalizaban 34 kilémetros todos sub-
terréneos, con 57 estaciones y 402 carros, transporté, en 1971, 26.1
millones de pasajeros. La velocidad comercial de sus trenes era de 17.8

a 26.4 kilémetros, segGn las ifneas. Su tarifa era Gnica.

MADRID, ESPARA (1919)

Con 47.5 kilémetros de ilneas, todas subterrdneas y cerca de 100 esta-
ciones, transportd (en 1973) 484% millones de pasajeros, El precio del ba-
leto para el viaje sencillo era de & pesetas y el de ida y vuelta de 5 pe-
setas, La tarifs era Gnica. El Metro de Madrid estaba Integrado por
dos redes: la antigha (ilneas 1 a 5 y FC subterraneo) y la moderna
(lineas 6 a 9). Se diferenclan en el tamafio de los thneles, estaciones y
carros, as{ como en la operacién, que serfa automética en las nuevas I~
neas.

La construccién de la infraestructura estuvo a cargo del Ministerio de

Obras Plblicas, y la exp 16n a cargo de una compaifa privada llamada '

"Compafla Metropclitana de Madrid" la que ademés, aportd los elementos

de la superestructura: vlas, ilneas, sef i6n, material rod: , subes

taciones, etc. En 1975 tenfa en construccién los sigulentes tramos:

LINEA 4 2.09 kilémetros
LINEA 5 2.95 kilbmetros
LINEA 6 13.60 kilémetros
LINEA 7 8.15 Kilémetros
LINEA 8 6.50 kitémetros
LINEA 9 11.03 kilémetros

TOTAL 44.59 kilometros
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La longitud que se previno para 1980, fue de 130 kilémetros.

BARCELONA, ESPARA (192%)

Hasta 1975 contaba con 4 lfneas, con extensién total de 34.0 kilémetros
y 52 estaclones. Su parque estaba integrado por 296 carros y en 1973
transport6 239.1 millones de pasajeros.

L;)s problemas de transporte humano de pasajeros, com@nes a todas las
ciudades, obligaron a la adopcién de tres planes sucesivos. Antes del
primero, Barcelona contaba con 16.9 kilémetros de lineas; al terminar el
primer plan las Ifneas totalizaban 30.3 kilémetros, al terminar el segundo

plan de desarrollo contaba con S6 kilémetros; el tercer plan amplié la red

del Metro hasta una longitud de 111.4 kil 08, con 18 jones.

Su tarifa, en dfas de trabajo, era de 5 pesetas; en domingo y dfas festi-
vos de 7 pesetas.

E! Metro de Barcelona es administrado por una empresa municipal a cuyo
cargo estdn los transportes de superficie.

Una empresa privada administra la linea de Sarria.

ATENAS, GRECIA (1925)

Contaba con una séla Ifnea de 25.7 kilémetros, de ellos 2.9 subterraneos

y 22.8 de superficie, con 20 estaciones y 135 carros. En 1972 transporté
92.3 millones de pasajeros. La tarifa era diferencial por secciones; el cos-
to del boleto era, hasta 1975, de 1.60 dracmas.

El Metro y los transportes de superficie estdn a cargo del Ministerio de

Comunicaciones, el que en 1975 tenfa en construcclén y proyecto 4 nue-

vas Ilneas con extensién de 21 }

os y 30 iones,

TOKIO, JAPON (1927)
La capital de Japén contaba con 2 empresas de transporte urbano, una

Municipal y otra PGblica Auténoma. La primera explotaba dos Ifneas de
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Metro con 39.3 kilémetros de extensién, 3.5 de los cuales eran de super-
ficie. Transporté (en 1973) 260.3 millones de pasajeros con tarifas dife-
renciales de 40 yens la primera seccién y otros 10 yens por cada secclén
més.

El Plan Maestro del Metro prevee que para 1996 las Lineas de la Empresa

PGblica Auténoma, totalizarin, en 11 Ifneas,

OSAKA, JAPON (1933)

Sus seis llneas totalizaban 67.1 kilémetros, 10.4 de los cuales eran de su-
perficle, Contaba con 67 estaciones, 8 de ellas de superficie y 633 carros
que transportaron, en 1973, 723 millones de pasajeros. La tarifa era dife~
rencial: 50 yens la primera seccién ( de 3 kllémetros) y 10 yens cada sec
cién suplementaria (de 8 kilémetros)

Era administrado por una empresa municipal a cuyo cargo estaban los res-
tantes sistemas de transporte de superficle.

En 1975 tenfa en construccién la prolongacién de 2 Ifneas, con longitud

adicional de 32.7 kilémetros y un total de 90.8 kilémetros,

MOSCU, URSS (1935) (Hoy Comunidad de Estados Independientes)

El Metro de MoschG fué el Gitimo de los puestos en servicio en los anos
que precedieron a la Segunda Guerra Mundial, y vino a constituir, por
decisién de las autoridades soviéticas, un reconocimiento del derecho de
los usuarios de los transportes colectivos a disfrutar de un ambiente has
ta entonces vedado en todo el mundo a las gentes de limitados ingresos e-
conémicos. En marzo de 1935, fue ablerta al pGblico una Iinea de 12 ki-
Iémetros con estaciones monumentales construldas con los mas finos mar-
moles en los que arquitectos y decoradores compitieron para lograr verda-

deras obras de arte. La acogida inmediata y entusl del pueb! v

vita, no se hizo esperar.
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El plan maestro que dirigié la expansién del Metro fue estudiado y pues-
to en ejecucién sin pausas. Las ampliaciones se realizaron de la siguien

te manera:

1935 11.0 kms.
1940 23.3 kms.
1945 36.3 kms.
1950 43.0 kms.
1955 61.2 kms,
1965 75.6 kms.
1969 103.5 kms.
1970 130.1 kms.
1974 148.6 kms.

Para 1990-1995 contars el Metro de Moscl, seghn los proyectos de cons-

trucciébn a largo plazo, con 350 kms. de Ifneas, entre ellas una Ifnea cir-
cular que se agrega a otra existente. Aunque las nuevas estaciones son

més sobrias que las originales, sigue empleandose en la construccién mér
mol y granito, no sblo por su belleza y duracién, sino también por el es-
caso costo de su limpieza.

El tréfico de pasajeros se elevé (en 13973) a 1,B41 millones de usuarios -

que utilizaron los 1,800 carros del sistema pagando 82 centavos de peso

por viaje (tarifa Gnica).

A pesar del de

P jeros, se ha producldo una reduc-

cién continua en el nGmero de trabajadores di la fiacién de sis~

p

temas automiticos. En 10 afos han bajado los efectivos en un 33%, en
tanto los costos generales bajan a su vez en 133 y la productividad su--
bié un 55%.

El Metro de MoscG formaba parte de un Organismo Municipal que maneja-

ba igualmente 2,200 trolebuses, 1,500 tranvfas y 5,000 autobuses. Las
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construcciones eran financladas por el Gobierno y el Municiplo.
El Metro de Mosc( es el Gltimo de los 18 inaugurados antes de fa {1 Gue-
rra Mundial; los afios que comprendieron la misma (1939-19485) y los de
1a inmediata posguerra (1945-1950), no presenciaronia puesta en serviclo
de ningn nuevo sistema, sunque el de Estocolmo inicié sus trabajos de

construccién en dichos afos.

SEGUNDA ETAPA EN LA CONSTRUCCION
DE NMETROS

ESTOCOLMO, SUECIA (1950)

Habfa una desproporcién considerable entre el nGmero de habitantes de
fa capital de Suecia (1'450,000 en 1974) y su extensién territorial supe-
rior a 2,500 kilémetros.

El Metro contaba con dos Ilneas que se ex fan a 70.7 kilé os, a4

de los cuales eran de superficie; 74 estaciones, 45 de ellas de superficle
Y 787 carros que en 1973 transportaron 162 miliones de pasajeros.

La tarifa era diferencial, por zonas y por hora, y era comGn a todos los
transportes pGblicos. El viaje nocturno costaba el doble. Existian abonos
mensuales limitados al costo de 131 pesos (50 coronas) y anuales por --

1,840 pesos.

TOROMTO, CANADA (1953)

Con algo més de dos millones de habitantes, contaba esta ciudad con dos

iineas que 42.6 kilé os, de ellas 10 en superficie, y 49 es-

taciones, 6 de superficle.

Su parque inciula 810 carros y en 1973 transportd 170.4 millones de pasa-

jeros a una velocidad de 29.6 kil6 ros.

Su tarifa era Gnica, con reducciones para niflos, estudiantes y ancianos.
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El Slstema Municipal de Trasporte Urbano de Toronto, uno de ios mejores
organizados de América, contaba, adem&s del Metro, con 88 Ilneas de au-
tobuses, 11 de tranvias y 6 de trolebuses,

Toronto es una de las cludades que més atencién han dedicado al estudio
de la Influencia del Metro sobre el desarrolio urbano., Entre otras muchas
observaciones de interés, informaron de la siguiente: Toronto se encuen-
tra dividida en 24 Distritos; durante un perfodo de 5 aflos, el 38.5% de
las construcciones importantes de la ciudad tuvieron lugar en los 4 Dis-
tritos servidos por el Metro, en el mismo perfodo, el 95% de las construc-
ciones de edificios para oficinas tuvo lugar en 3 Distritos adyacentes al
Metro. El aumento en el impuesto predial que ha sido consecuencia de fa
revaluacién de las propledades situadas cerca de las Iineas del Metro, ha

servido para pagar los costos de la amortizacién anual de este,

LENINGRADO, URSS (Hoy C idad de Independi ) (1955)

Contaba con tres Ilneas que sumaban 34,7 kilémetros, de ellas 0.6 en su-
perficie y 29 estaciones, 1 de ellas de ;uperﬂcle.

El Metro de Leningrado era administrado, como el resto de los transpor-
tes urbanos, por el Soviet de Ila ciudad (Municipio).

El plan de desarrollo del sistema inclufa {a prolongacién de 2 Illneas, con
6 estaciones (trabajos que se encontraban en curso en 1975) y la creacién
de nuevas llneas y extensiones con un total de 71 kilémetros que hicieron

llegar la red a un total de 116 kilémetros para el perfodo de 1975-1980.

CLEVELAND, ESTADOS UNIDOS (1975)

El Metro de Cleveland tenfa una séla Ifnea, de 30.5 kilémetros, casi total-
mente al alre libre, pues sélo medio kilémetro era subterréneo. Sus esta-
clones eran 17, de ellas 16 de superficle. Contaba con 118 carros que en

0S, @ una v comercial

1972 transportaron 127 millones de
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de 48 kilémetros.
La tarifa era Gnica, los nifos, estudiantes y ancianos disfrutaban de una
reduccién en ella.
El Metro era administrado por una empresa municipal a cuyo cargo estén

los tr portes pG de superficie.

ROMA, ITALIA (1955)

La construccién de este Metro se inici6 en 1933, pero hubo de ser inte-
rrumplda al declararse la Segunda Guerra Mundial. En 1955 fueron inaugu-
rados 11 kilémetros de Ilneas, de ellas 5.9 en superficie. El Metro de Ro-
ma era administrado por su Municlpio, como los transportes de superfi-
cie y las dos {[neas férreas suburbanas.

En 1975 tenfa en construccién una segunda Ifnea de 18.5 kilémetros, con
22 estaciones y en proyecto otras Ilneas, hasta un total de 3, con 100

kilémetros de longitud.

NAGAYOA, JAPON (1957)
Contaba con dos llneas, con fongitud total de 38.1 kilémetros, 2.5 de e-
llos en superficle y 36 estaclones. Su parque comprendfa 35 carros y

tocidad

transporté en 1973, 209 miliones de p

jeros a una comercial
de 33 kilémetros. El boleto era diferencial: una primera seccién costaba 50
yens y otros 10 por seccién suplementaria.

Es administrado por el Municiplo, mediante una empresa que tiene lgual-

mente a su cargo los transportes de superficie.

LISBOA, PORTUGAL (1959)
Una séia Ifnea, con 12 kilémetros de longitud , toda ella subterrdnea, y
con 20 estaciones igualmente bajo tierra, formaban’ el Metro de |a capital

portuguesa, Su parque era de 88 carros y en 1973 transporté 77.8 millo-

boctdmd

nes de 0S8 a8 una comercial de 20 kilémetros por hora.
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El Metro de Lisboa es explotado por una empresa privada.

HAIFA, ISRAEL (1959)
Se trataba en realldad de un funicular subterrdneo, con una séla Ilnea

de 1,75 kilé os y 6 iones. La traccién es por cable, y cuenta con

sélo 4 carros que, en 1976, transportaron 6 millones de pasajeros.
Es explotado por el Municipio. No habla, hasta 1973, proyecto de amplia-

cién.

KIEV, URSS (1%8)

Contaba con una Iinea de 18.2 kilémetros de los que 7.3 eran al aire li-
bre, con 1§ estaciones, S de superficie. Cruza el rio Dniper por un puen-
te que, a distintos niveles, soporta metro y automévlles.

Era explotado por el Municipio, como el resto de los transportes urbanos.
En 1975 tenfa en construcclén una segunda Ifnea con 16 estaciones y en
proyecto una tercera. Actualmente el Metro de Kiev cuenta con tres II-
neas y 30 estaciones, de las cuales tres son de transbordo. Este siste-

ma transporta cada afo a 350 millones de personas.

MILAN, ITALIA (19%68)

Con dos llneas que totalizaban 34.2 kilémetros, de ellos 13.5 en superfi-
cle y 43 estaclones; el Metro de Mildn transporté en 1973 a 134 millones

de pasajeros, la tarifa era Gnica y se expedfan bonos de ida y vuelta com-
binados con los transportes de superficie. La Empresa Municipal que ad-
ministraba el Metro tenfa igualmente a su cargo los demis transportes

urbanos .

TIFUS, URSS (1%65)
Contaba con una Ifnea de 12.6 kilémetros, de ellos 1.5 en superficle y 11

estaciones, 2 en superficie. En 1973 transporté 102.3 millones de pasa-
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jeros; era administrado por el Municipio, como los restantes transportes
urbanos. En 1975 tenfa en construccién una prolongacién de la actual

iinea y en proyecto una ifnea mas.

MONTREAL, CANADA (1966)

La técnica en la construccién del Metro de Montreal, es la misma que sir-
vié para la de nuestro sistema, Contaba con tres Ilneas que totalizaban
25.6 kilémetros totalmente subterrédneos y 28 estaciones iguaimente bajo
tlerra,

Era explotado por un organismo municipal a cuyo cargo estaban igualmente
todos los transportes urbanos de superficie.

Hasta 1975 tenfa en construccién 2 extensiones a la linea 1, una a la I[-
nea 2 y la nueva Ilnea 5, con extensién total de 52 kilémetros y 58 nue~

vas estaciones.

0SLO, NORUEGA (1966)

La capital de Noruega contaba con una Ifnea de 28.2 kilémetros de longi-
tud, de ellos 20.8 en superficle con 35 estaciones, 30 en superficie. Su
parque estaba formado por 135 carros que en 1973 transportaron 31.1
millones de pasajeros. Habla tarifas reducidas para los niflos y abonos
mensuales.

Estaba ai cuidado de una empresa municipal que administraba también los

transportes de superficie,

BAKU, URSS {1%67)

Sus Ifneas, 2 en total (hasta 1975), abarcaban 16.4 kilémetros Integramen-
te subterrdneos; en 1973 transport$ 91.6 millones de pasajeors. Depende
de los servicios municipales de transportes y tlene en construccién I8 ex-

tensién de las dos Ineas (1975).

Su plan maestro, del que dichas prolongaciones forman parte, preve una
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extensi6n de 28.4 kilémetros, con 12 estaciones.

ROTTERDAM, HOLANDA (1968}

Contaba con una ifnea de 17 kilémetros de longitud, de los cuales 3.2
eran subterrineos y 13.8 elevados. Las estaciones eran 12. No existia
control de entradas por torniquetes, pero se realizaban inspecciones es-
porédicas y quien viajara sin el boleto adecuado era multado.

Este sistema formaba parte de un organismo municipal a cuyo cargo se en-

contraban los demés transportes de superficle.

PEKIN, CHINA (1971)
Contaba con una Ifnea de 23 kilémetros totalmente subterrdnea, y 16 esta-
ciones; tenfa en construccién (en 1975) una nueva Ifnea de 20 kilémetros

que entré en servicio en 1976,

MUNICH, ALEMANIA (1971)

Contaba con dos Ilneas cuya extensién era de 16 kilémetros. De sus 17
estaciones, 3 son de superficie. Depende de un organismo municipal que
maneja ademés los transportes de superficle.

En 1975 tenfa en construccién prolor it con ex i6n de 18.6 kil6~

metros.

Su plan maestro previno para dicho afo una longitud de 90 kilémetros.

SAN FRANCISCO, ESTADOS UNIDOS (1972)

Los habitantes de tres condados californianos, San Francisco, Atameda y
Contra Costa, aprobaron en 1962, el lanzamiento de un empréstito pablico
por 792 millones de délares (9,900 millones de pesos) para la construccién

de un sistema de transporte répido.

Los prob bi de i iento de trinsito presentaban ca-

racterfsticas graves en la bella ciudad californiana: su densldad de vehl-
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culos era de las més elevadas en la Uniébn Americana: 2,700 por kilometro
cuadrado. Por otra parte, depende de un sélo puente, el de Bay Bridge,
para el grueso de su comunicacién con Ia costa oriental de la Bahfa.
Doce afos més tarde, y a un costo de 1,600 millones de dblares, funcio-

naba el nuevo Metro en toda su ex i6n de 121 kild ros, uniendo en-

tre sl 25 poblaciones de la parte Este de la Bahfa y, a través de un tanel
doble que cruza aquélia por su fondo, con una longitud de casl 6 kilé-
metros, con 9 estaciones situadas en San Francisco.

La terminacion de esta obra constituye un 1to a la tenacidad hu-

mana. Las dificuitades que persiguleron a los constructores de este Siste-
ma fueron increfblemente numerosas y molestas. En 1971 las ardillas de

tierra atacaron el revestimlento de los cables, ocaslonando averfas y obli-

gando a rep condt es. El si de control automético "Westin-

house" contribuyé con numerosas irregularidades al cGmulo de dificulta~
des experimentadas: los trenes reclbfan sefiales para acelerar la marcha
cuando lo adecuado era disminuirla. En una veintena de ocasiones se a-
brieron las puertas cuando el convoy se encontraba en plena marcha. Un
tren, a su llegada a la estacién terminal de "Freemont" recibibé 6rden de

acelerar y se preciplté sobre un estacionamiento situado un piso abajo.

El Metro de San Francisco es exp do por un or 1l 6 deno-

minado BART (Bay Area Ripid Transit), creado por la legislatura del Es
tado.

Hasta 1975, no se tenlan prevista ampliaciones al sistema.

NUREMBERG, ALEMANIA (1972)

Contaba con un sector de su primera ifnea con extensién de 5.6 kilémetros
(3.3 subterréneos y 2.3 de superficie), que unen nueve estaclones (5
subterrédneas). Su tarifa era unitaria.

Dependfa de una empresa mu pal a cuyo cuidado se encontraban todos




E L1

los transportes urbanos.
En 1975 tenfa en construccién una prolongaclén de su primera llnea y la

de otra nueva.

SAPPORO, JAPON (1972)

Contaba con una Ifnea de 12.6 kildmetros de los cuales 5.6 eran subte-
rrineos y 7.3 aéreos con 14 estaciones.

Dependfa de la empresa municipal a cuyo cargo estaban todos los trans-
portes urbanos.

Para 1975 entré en servicio una segunda linea con extensién de 8 kilé-
metros, y su plan maestro previno una longitud construida Fje 45 kiléme-

tros para 1985.

PRAGA, CHECOSLOVAQUIA (1973)

Contaba con una Iinea de 6.7 kilémetros de los cuales 6.2 son subterrf-
neos y 0.5 aéreos con 9 estaclones (8 subterréneas}).

Dependia de la empresa municipal que tenfa a su cargo la totalidad de los
transportes urbanos.

Para 1975 se encontraba en construcclén el primer tramo de otra ifnea,
con 7 kilémetros de longitud. El plan general comprendia un total de

92.7 kildmetros de Ifneas que entrar&n en serviclio para el afio 2000.

SAD, PAULO, BRASIL (1978)
Contaba con parte de una Ifnea, la Norte-Sur, de 17 kilémetros, de los
cuales 1% son subterréneos y 3 elevados, con 20 estaciones.

Estaba gobernado por una empresa mixta con capital municipal, federal

y de particulares. El plan maestro pr fa la terminacién de 3
ifneas con un total de 66 kilbmetros las que prestarfan servicio integra-

mente en 1978.
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Por lo que se refiere a las ciudades que en 1975 {levaban a cabo trabajos
" de construcclén de otros tantos sistemas de transporte colectivo, se tra-

ta de las siguientes:

AMBERES (Bélgica}
AMSTERDAM (Holanda)
BRUSELAS (Bélgica)
CALCUTA (India)
FRANCFORT (Alemania)
GUADALAJARA (México)
HANNOVER (Alemania)
HELSINKI (Finlandia)
KARKOV (CEl)
LIVERPOOL (Inglaterra)
LYON (Francia)
MANCHESTER (Inglaterra)
MARSELLA (Francta)

RIO DE JANEIRO (Brasil)
SANTIAGO (Chile)

SEUL {Corea del Sur)
STUTTGART (Alemania)
SYDNEY (Australia)
TASHKENT (CEl)

VIENA (Austria)
WASHINGTON (Estados Unidos)
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4.2  Antecedentes Histéricos en México.
Los problemas que tiene la ciudad de México, son de igual magnitud que su
crecimiento territorial y poblacional; uno de esos gigantescos problemas exis
tentes es el transporte de la ciudadanfa, el que dfa con dfa se agudiza y a
la vez, es orfgen y motivo de otros grandes problemas.
La creacién del Sistema de Transporte Colectivo, sin duda alguna, marca en
la historia de la ciudad y de} transporte, un hecho trascendente y paralela-
mente conforma una alternativa de solucién al problema de la movllidad de la
poblacién.
Ahora bien, el Metro hizo su aparicién como respuesta a la situaclén critica
del transporte urbano en la década de los sesentas. Los frecuentes conges-—

t ientos que se pr en el centro de la ciudad, forzaron a la Im

plantacién de un transporte masivo capaz de absorber los fuertes volGmenes
de viajes que habfa en algunos corredores. Al mismo tiempo, servirfa para
implementar la columna vertebral dei transporte colectivo, el cual tuvo una
aceptacién generalizada entre la poblacién.

Fue tal la preferencia del pGblico por el Sistema Metro, que de 248 mil pasa-
jeros por dfa en 1969, pas6é a 855 mil al afio siguiente, y entre 1970 y 1980
aumenté al ritmo sostenido de 123 anual, segin puede apreciarse en el si ~

guiente cuadro:
EVOLUCION DE LA CAPTACION Y CAPACIDAD DEL METRO

ARO PASAJEROS CARROS ARO PASAJEROS CARROS
{millones) (millones}
1972 389 537 1979 837 882
1973 437 537 1980 510 882
1974 492 537 1981 986 1035
1975 551 537 1982 1037 1224
1976 605 591 1983 1119 1764
1977 660 735 1984 1242 1930

1978 737 852 1985 - 2039
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La historia de la construccién del Metro de la capital mexicana puede resu-

mirse en muy pocas palabras: en 40 meses fueron construldos y puestos en

servicio 40 kilémetros de lineas.

El tiempo transcurrido entre la decisién de abordar el problema del trans-

porte colectivo répido mediante la creacién del organismo adeacuado, el Sis

tema de Transporte Colectivo (Metro} y la iniciacién de las obras fue igual,

mente breve: sélo pasaron 60 dias entre el acuerdo y el golpe de pico con

que el Regente de la ciudad iniciaba oficialmente los complejos e importantes

trabajos.

Las fechas correspondientes, dignas de ser conservadas para la historia del

esfuerzo

que represent6 la creacién del S.T.C., fueron las siguientes:

El Decreto de creacién del S.T.C. del 19 de abril de 1967,que
constituy6 la base legal para tlevar a cabo la construccién, o-
peracién y explotacién de un tren rapido, con recorrido subte-
rréneo y superficial para el transporte colectivo en el Distrito
Federal.

Iniciacién de las obras: 19 de junio de 1967.

Inauguraclén de la ifnea 1 (Zaragoza-Chapultepec), con 11.5
de sus 15.2 kms. de extensién y 16 de sus 19 estaciones en
serviclo: 5 de septiembre de 1969; 29 meses después del De ~
creto y 26 desde la iniciacién de los trabajos.

inauguracién de la linea 2 { Tacuba-Tasquefia), con 9.5 de sus
17,3 kms. de extensién y 11 de sus 22 estaciones: lo. de agos
to de 1970; 39 meses después del Decreto y 37 desde el Inicio
de las obras.

Inauguracién de la linea 3 (Tlatelolco-Hospital General), con 4.8
kms. de extensién y 7 estaciones en servicio, todas ellas subte-
rréneas: 20 de noviembre de 1970; 43 meses contados desde el

Decreto y 40 desde la iniciacién de las obras, y extensién de
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la Iinea 1 de Chapultepec a Tacubaya con 2 estaciones mas detl

total de 19. (66)

Ahora bien, mencionaremos 3lgunos de los problemas técnicos que tuvieron
que ser resueltos para llevar a cabo la construccién del S.T.C.

La decisién de construir un sistema de transporte rdpido en nuestra ciudad,
sistema que necesarlamente habrfa de ser subterréneo en su mayor parte,
se vidé demorada durante muchos afios por la Indole de los problemas especi-
ficos que en el caso de nuestra ciudad venfan a sumarse a los que son nor
males en obras de esta [ndole en cualquier lugar del mundo; de manera des-
tacada, la Indole de nuestro subsuelo y la incidencia de temblores.

Sin restar importancia a las graves dificultades del financiamiento de las o-
bras, no eran aquéllas, sino las de tipo técnlco las que parecfan presentar
més obsticulos, hasta el extremo de que durante mucho tiempo estos fueron
considerados insuperables.

Era sin embargo tan evidente la necesidad del Metro, cuya existencia cong
tituye en todas partes una aportaclén decisiva a la solucién de problemas
ciudadanos tan serios como los que representan la congestién de vehiculos,
ia consigulente lentitud del tréfico y la contaminacién atmosférica, que lle-
g6 el momento, en 1967, en que no podla tolerarse ya que las diflcultades
siguieran entorpeciendo el camino hacla una solucién que la cludad reclamaba
con gran apremio. Que la decisién fue acertada, lo prueban los afos que
ifleva funcionando el S.T.C. y la satisfaccién que su uso supone para los

millones de personas que descansan en &l para la solucién de sus problemas

de transporte. Se conté, para resol el probl . con colaboraciones ines-
timables.
La misma demora en acometer las tareas trajo consigo Indudables ventajas,

ya que ella permitié abordar las soluciones con criterios técnicos que unos

{66) E! Metro de México , Primera Memoria, S.T.C., México, 1973.
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afos antes no estaba disponible todavia.

Se ha llegado a considerar que s6lo una técnica de construccién en particu-
lar, francesa, mexicana, etc., ha sido la responsable de la obra de ingenie-
rfa y arquitectura enorme que nuestro Metro supone.

Pero la verdad es que no puede hablarse de una técnica francesa, ni mexi-
cana, ni de ning(n otro pals en especial, Existe una técnica, una sbla, a

la que cada pals contribuye con aportaciones que su ingenio y sus pecutia-
res circunstancias dan un relieve mayor o menor,

Nuestro pals tuvo la inapreciable referencia de la experiencia francesa en
12 construccién de su sistema de transporte colectivo, pero cupo a los in-
genleros y técnicos mexicanos, enfrentados a problemas que les eran especi
ficos, contribuir con soluciones que han creado precedente, de las cuales
ya y en lo sucesivo hardn uso los futuros constructores de Metros.

Como es bien sabido, el subsuelo de nuestra capital, asentada en el fondo
parcialmente seco de un enorme lago, tiene una composicién en la que el
aguaentra enun 80%. Los mantos arcillosos que lo integran son ficilmente -

comprimibles y presentan caracteristicas s( ite desventaj para la

cimentacién de edificias y otras construcciones.

Las citadas caracteristicas hacfan imposible en casi todos los casos el empleo
del sistema de tGneles tan ampliamente utilizados en muchas otras ciudades.
Se opt6é por el sistema de cajén, modificado y mejorado para hacer frente

a las peculiares caracteristicas de nuestro suelo,

La determinacién del tipo de construccién se vibé precedida por exhaustivos

estudios que fueron confiados al Instituto de Ingenlerfa de la UNAM y se-

baclé Itad,

guida por la compr de los rest tebricos, realizada durante el
procesc de ejecucién de las obras.

El sistema de cajon utilizado consisti6 en excavar dos zanjas longitudi nales
de 80 cm. de ancho y 1.70 m de profundidad, trabajo hecho a mano y -

con las precauciones necesarias, por la razén de encontrarse en esta profun-

didad muchas de las instalaciones de teléfono, energla eléctrica, lneas pa-
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ra semé&foros y alumbrado plblico, agua potable domiciliaria, drenaje de a-
guas de iluvia, alcantarillado, etc. Por otra parte, se encuentran en es-
tas profundidades diferentes capas de pavimentacién urbana supuestas,

de casasubicadas en calles de antigyuo trazado, etc. Una vez re-

forzadas lateralmente estas zanjas, se perforé hasta 9.75 metros de profun-
didad rellenando las perforaciones con lodo bentonitico.

A continuacién se excavé el espacio entre las perforaciones usando yr(as,
hasta la misma profundidad de 9.75 m., rellenandoe asimismo el espacio asl
creado con lodos pesados, para evitar derrumbamientos y més tarde se in
trodujeron las armaduras metdlicas de los colados de los muros definitivos.
Se procedié después a vaciar el espacio limitado lateralmente por los dos
muros asl formados, colocdndo puntales metdlicos de contencién que evita-
sen el derrumbe hacla adentro de los muros. Después se colb el piso de
concreto, de un metro de grueso y situado a 7.35 m. de la superficie de
la calle. El cajén de 6.90 m. de ancho por 4.95 de altura libre, es recu~-
bierto a continuacién con losas deconcreto reforzado, quedando asf un tanel
rectangular capaz de alojar la doble via con sus instalaciones y los trenes ’
que por ellos han de circular en dos direcciones.

Se dejé libre un espacio de un metro entre la parte superior de las losas
del techo y el nivel de la calle, permitiendo asl el reacomodo de los servi-
clos urbanos antes mencionados.

Alguien ha dicho que los trabajos del Metro parecfan realizarse en las salas
de un museo arqueoléyico. La piqueta descubrié en efecto una cantidad cre
cida de figuras e Implementos de un valor incalculable, incluso una pir&--
mide cuya cima engalana ahora uno de los amplios espacios de la estacién
Pino Suéirez.

La presencia de tales tesoros, y la dificultad que trafa consigo la atencién
cuidadosa de los inumerables servicios que transitan bajo los pavimentos

de las calles, impidieron elamplio uso de maquinas excavadoras, especial--
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mente la parte mas superficial de los trabajos.

Todas estas dificuitades fueron superadas. Un ejército integrado por 800
técnicos, 10,000 obireros y 1,600 empleados administrativos, trabajando en
jornadas dobles o triples, e incluso los domingos, coroné la obra, y los -~
29.8 km. de tGneles de cajén quedaron en disposicién de recibir las vias,
las instalaclones electromecinicas’y finalmente los trenes en servicio .

Fue precisamente en la construccién de estos cajones, donde se produjeron
contribuciones estimables de nuestro pals a la técnica de este tipo de cons~
trucciones. Los cajones, formados por muros, tapa y fondo en materiales
reforzados con acero, vienen a quedar flotando sobre el barro que forma
nuestro subsuelo. Si el peso de los czjones fuera Infarh{r al del barro que
desalojaron, presentarfan una tendencia a flotar y subir hacla la superfi-
cle. Si por el contrario fuesen mis pesados, tenderfan a hundirse. Deben,
por lo tanto, tener un peso total igual al del barro que antes ocupaba su
lugar, pero como en el problema intervienen otros elementos, es preciso,
aln después de tomar las precauciones bisicas del equlilibrio de pesos, -
prever la posibliidad de desplazamientos que el tOnel deberd estar en la
necesidad de absorver.

También en este aspecto fue sefalada la intervencién del Instituto de In-
genierfa de la UNAM.

En el caso de las estaciones cuyo peso es considerablemente inferior al del
barro que desalojan, ya que su volOmen es muy grande, fue necesario --

construir edificios que con su peso muerto, reposando sobre las respecti

vas fones, r blecieran el equlilibrio. Ejemplo destacado de estas

construcciones fueron las torres de la estacién Pino Suférez, que se de--
rrumbaron en el terremoto de 1985.

Durante la construccién de los taneles de cajén se hizo una observacién
que, al ser aplicada, se tradujo no sélo en economfa de materiales, sino en

una nueva contribucién a la técnica de este tipo de trabajos.
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Cuando se han excavado, como se explicé antes, las dos zanjas de 9.75 m
de profundidad y 80 cim. de anchura donde han de ser colocados los muros
que més adelante formaron las paredes Ioterales de los tGneles, se venia
usando un método consistente en llenar dichas zanjas con lodo bentonftico,
un producto cuya densidad, homogeneidad y viscosidad aseguraban la esta-
bilidad de las excavaciones, permitiendo que g§n su momento se insertasen
fas armaduras de varilla que corren a lo largo de las zanjas.

Mis tarde se introdujo el liquido pr lado, usando tubos que

flegan al fondo de las zanjas. Siendo el cemento mas denso que la bentoni-
ta, ésta va quedando sobre el cemento, hasta que llega el momento en que
éste llena toda la zanja y desplaza totalmente el lodo bentonftico que ya
habfa cumplido su finalidad.

Se encontré que ta arcllla que forma en su casl totalidad el subsuelo de -
nuestra ciudad presentaba caracterlsticas que una vez aprovechadas me--
diante una preparaci6n adecuada permitirfan su uso en lugar del lodo bento
nltico. Asl se hizo, con el consigulente ahorro y facilidad de obtencién de
la materia prima indispensable para la obra.

Del vollmen de la obra dan idea algunas cifras relativas a los materiales
utilizados. Los colados de concreto se elevaron a 1.250,000 m3, cantidad
suficiente para trazar una carretera de 10 m. de ancho y 10 cm. de grue
so, entre el D.F. y Nuevo Laredo, Tamps. En un sélo dfa llegaron a co
larse 3,800 m3, cantidad superior al total Invertido en la torre Latinoameri-
cana (3,000 m3).

La varilla de refuerzo del concreto pes6 en total 100,000 toneladas, y su
longitud era suficlente para dar dos vueltas y media a la Tierra y el Ecua
dor.

Las excavaclones se elevaron a 3,000,000 m3, y los rellenos a 450,000 m3.

No en todo el recorrido fue posible utilizar el sistema de cajén.
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En el caso de la Ifnea 1, en la zona Tacubaya-Observatorio, presenta el
terreno un desnivel tan acusado que una via que siguiese un camirio, casi
superficial como el de cajén, presentarla una pendiente mayor de lo admi-

siblé para el equipo rodante. Fue preclso construir alil un tGnel circular

de 9 metros de didmetro entre las ves de J f4n, Tacubaya y

Observatorio.

Por una afortunada casualiddd, el terreno en aquélla zona no estd formado
por capas arcillosas, sino por limos y arenas compactas que permiten’la
perforacién de tOneles. LA excavacién se llevé a efecto por el método ila-
mado de "escudo". Un anillo de acero de 9m de didmetro y 4.70 m de lar-

go, es empujado contra el terreno por medio de 28 grandes gatos con ca-

pacidad de 200 toneladas cada uno. La tlerra que se fue cortando se ex-

cavé y retiré por medio de pistolas neuméiticas jadas por 8 tr J -
res,

El tGnel asf trazado es a continuacién’ recubierto por dovelas (piedra en
forma de cufla de los arcos o bdvedas) de 25 cm. de gruesc y 80 cm de
longitud, las que pasan a formar la estructura definitiva del tlnel y pro-
tegen en contra de los probables derrumbes.

El Téscudo" utilizado en la perforacién del tGnel Juanacatidn-Tacubaya-Obser
vatorio fue construido totalmente en nuestro pafs por técnicos mexicanos.
La Ifnea 2 ocup6, en parte de su recorrido, el derecho de via antes utili-
zado por los tranvlas eléctricos de Tlatpan, con el necesario reacondiciona-
miento, construcclén de vias y estaciones, electrificacién y senalizacién.
Las estaclones de nuestro Metro, idénticas en lo que se refiere al aspecto
operativo, varfan grandemente en su arquitectura y emplazamiento. En lo
que se refiere a sus dimensiones de servicio, son todas iguales.

Los andenes tienen 152 metros de longitud, lo que permite estacionar un
tren’ de nueve carros. El ancho de cada andén es de 4 m, que sumados a

los 5.50 m de las vias, dan un ancho total por estacién de 13.50 metros.
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Las estaciones cuinplen dos funciones segOn sean de trénsito o de corres-
pondencia, En realidad, una estacién de estas Gltimds equivale a una do--
ble estacién de transito, con la adicién de los vestibulos, pasillos y es--
caleras, que permiten el paso de la estaci6n de una Ifnea a la de otra.
Después de esta breve referencia a los antecedentes técnicos de la cons~-
truccién del S,T.C., considero importante hacer mencién con respecto al
contexto politico-econémico que existla en los anos de Inicio de los trabajos
del 5.T.C., asl como a los antecedentes e influencia que tuvo la empresa
ICA {Ingenleros Civiles Asoclados, S.A.) en la construccién de esta impo-
tante obra urbana.
En cuanto al primer aspecto, {a expansién urbana’de la ¢iudad de México
se ve afectada deblido a la acelerada dinadmica del proceso de acumulacién
de capital, sobre todo industrial, sector-que crece un 963 entre los afios
1950 y 1960. Esta expansiébn provoca que se desborden los Ifmites del Dis~
trito Federal por lo que las Delegaciones centrales perdieron su peso po-
blacional mientras que las de Azcapotzaico, lztacalco, lztapalapa, Gustavo
A. Madero y los municipios conurbados de Naucalpan, Tlalnepantla y Eca-
tepec, absorvian contingentes creclentes de familias, sobre todo de bajos
ingresos.
Durante la década de los sesenta la Ciudad de México consolida su caréicter
metropolitano y representa el &mbito privilégiado de la actividad econémica,
politica y cultural: para estos afios, el §rea metropolitana concentra el 48%
de |3 produccién bruta total inductrial, el 47.4% del personal ocupado ---

(407,005 trabajadores) y el 29.9% de los establecimientos (28,624). (67)

(67) NAVARRO BENITEZ Bernardo, Transporte y Servicios Urbanos en
América Latina, edit. Centro de Investigacién CIUDAD, Quito-Ecua-

dor, 1985, pégina 8.
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Lo anterior refleja el grado de complejidad alcanzado por la Metrépoli, su
gran expansi6n territorial y la creciente interrelacién econémica y funcional
del Distrito Federal con los municipios conurbados seialados con anteriori-
dad, lo que explica la creciente importancia econdmica y social de los flujos
interurbanos de pasajeros y por ende la necesidad de mejorar y modernlzar
sustancialmente los medios de transporte pUblico que prestaban servicios
en la cludad.
Por lo que se refiere al contexto politico que prevalecia en el afo de inicio
de los trabajos del $.T.C. (1967} y los posteriores al mismo, considero im-
portante hacer algunos comentarios, aunque sea muy breves, con referen-
cla a los ritmos de construccibén-planeacién del Metro en relacién con los
diversos regfmenes presidenciales en los que se ha desarrollado dicha cons-
truccidén, asl como la participacién que el grupo ICA tuvo en la misma.
De esta forma, pueden distingulrse tres perfodos: el primero coinclde con
e| régimen del Presidente Gustavo Dfaz Ord&z (de 1965 a 1370); el segundo
se cifie al sexenio del Presldente Luis Echevarrla Alvarez {(de 1970 a 1976)
y el tercer perfodo comprende los sexenios de los presidentes José Lépez
Portillo y Miguel de la Madrid Hurtado, esto es, desde 1977 hasta 1988.
Los antecedentes planificadores, previos a los regimenes mencionados, son
escasos y su importancia no reside en los resultados obtenidos contra lo
planeado, sino en la creaci6n de esta tendencia hacia la programacién de
la inversién. El mis remoto, dentro de la vida posrevolucionaria mexicana,
corresponde al PrimerPlan Sexenal {1933, con el Presidente Abelardo L. Ro-
driguez) en et cual se entrelazan una estrategia econémica general, metas
en algunos renglones y declaraciones proplas de un programa de partido.
El Segundo Plan Sexenal {1939, con el Presidente LAzaro CArdenas), sl
bien no es llevado a !a prictica ~ corriendo la misma suerte que el primero-

bl

los dos rengl fund; les de la accién del Gobierno de a-
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quéilos aitos: la Reforma Agraria y 1a inversién en infraestructura.

Desde la promulgacién de este Plan hasta el alo de 1962, no se publica otro
documento de pretensiones similares y las acciones planificadoras se enca-
minan més bien a la creacién de organismos del Gobierno Federal con estas
funciones.

Asi, en 1947 nace la Comisién Nacional de Inversiones, de la Secretarfa de
Hacienda; en 1953, el Comité de Inversiones, integrado por representantes
de la Secretarfa de Hacienda y la Secretaria de Economla; el Comité, en
1954 pasa a depender directamente del Presidente de la Replblica, modi-
ficando su nombre a Comisién de Inversiones.

El comOn denominador de estos organismos es la pretensién, cumplida o no
en diversos grados, por programar en una forma jerarquizada, las inversio
nes plblicas. La complejizacién de un Gobierno cuya inversién pGblica va
en franco ascenso {39.6 % de la inversién bruta total en 1939-1940 y 45.7%
en 1962-1963) impaone la necesidad de crear mecanismos de coordinacién y
control. (68}

Por otro lado, la disposicién de crédito externo, principaimente de los Esta
dos Unidos, se ampifa, dada la iniciativa de ese pals por contener los bro-
tes de inconformidad social en el contienente latinoamericano, sobre todo

a partir de 1a Revolucién Cubana. Asl, al consolidarse la Alianza para el
Progreso {ALPRO) con el acuerdo de la Carta de Punta de! Este, México
acelera {a expedicién de lo que se denomina Plan de Accién Inmediata, pre-
visto para el trienlo 1963-1965 (fines del sexenlo del Presidente Adolfo L6
pez Mateos),

De esta breve revisién cabe resaitar, de un lado, la funcién ejercida clara-

(68) NAVARRO BENITEZ Bernardo y GONZALEZ OVIDIO, Metro,Metrépoli,
México, edit. Instituto de Investigaclones Econémicas de Ia Uﬂxﬁ,
MExico, 1989, pigina 85.



- 183 -

mente por el Gobierno Mexicano de hacerse cargo de la construccién de las
condiciones generales para la produccién, en particular de la infraestruc-
tura carretera y, de otro lado, la tendencia a una cada vez mayor depen
dencia del crédito externo para lograr o primero; los esfuerzos planifica--
dores previos a 1965 y que continuaron vigentes en el régimen de! Presi-
dente Gustavo Dfaz Ordé4z, se clfien a estos dos elementos. Al inicio de es-
te régimen no estd presente attn en la planeacién la necesidad de ser un
elemento consensual; el consenso pretende ser logrado hasta ese momento

e Incluso bijen entrado el régimen del Lic. Dfaz Ordaz, a través del repar-

to agraric de un lado, y de la P iva de cr 1to econdmico soste-
nido: fa imagen de modernidad y de su acceso per la via del crecimiento

del Producto Interno Bruto industrial. Sln embargo, este crecimiento es ob
tenido a través de la contencién salarial apoyado en el control del movimien
to obrero, hasta conformar la llamada "burocracla sindical".

La acclén econémica del Gobierno diazordazista sigue estando condicionada en
tonces por la allanza entre funcionarios pGblicos y empresarios privados.

En efecto, el proceso de Industrializacién acelerado y en particular ol de

la ciudad de México, surge con base en las relaciones estrechas entre diver
sos funcionarios plblicos y una burguesfa industrial proclive desde sus ini-
cios a Ia liga organica con el capital extranjero. Es el caso de uno de los
actores principales en la construccién del Metro: el grupo ICA.

El Ing. Bernardo Quintana funda la empresa en el afio de 1947. Su cercanfa |
con la burocracia federal queda de manifiesto en el documento que sobre

este grupo hace Juan Manue! Fragoso:

" Entre los fundadores se encuentran varios funclonarios

FYRT

o ex-funclonarios p que ocuparon p en las
Secretarfas mds estrechamente ligadas a la actividad pro

ductiva de ICA. De entre los que se conocen, estdn los
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nombres de Javier Barros Sierra, que fue Secretario de O-
bras Phblicas durante el régimen de Adolfo L6pez Mateos
{1959-1964) y mas tarde Rector de la Universidad Nacional
Auténoma de México (de 1966 a 1970); Rah! Sandoval, fun
cionario de la Secretarfa de Recursos HidraGlicos ... y Fer
nando Espinoza, Subsecretario de Obras Pablicas (durante

el régimen del Presldente Gustado Dlaz Ordéz)."(69)

Répidamente la empresa ICA se transformé en un grupo dominante dedicado
fundamentaimente a la industria de la construccién. Se liga estrechamente
a la canalizacién de recursos para la construccién de obras de irrigacién,
de infraestructura carretera y ferroviarla y {a construccién de plantas --
productoras de energla eléctrica. Al reducirse en términos relativos estas
inversiones ( coincidente con el perfodo que analizamos ) vuelca sus Inte-
reses hacia la construccién de la obra urbana asociada al Gobierno Federal
principaimente en el Distrito Federal: un sector de la Cludad Universita-
ria, las instalaciones deportivas utilizadas durante las Olimpladas de 1968

y otras construcclones plblicas.

Al convertirse ICA en la Gnica empresa constructora con la capacidad técni_
ca y econfmica para construir e Incluso financlar las obras de gran enver-
gadura, esta empresa reafirma su papel predominante en la obra p(blica
urbana de la Ciudad de México.

Los antecedentes especificos sobre un sistema de transportacién masiva en
la Ciudad de México fueron pocos y han estado insuficientemente documen-
tados. En el aiio de 1958 se present6 en la Facultad de Ingenierfa de la
Universidad Nacional Auténoma de México una tésls sobre la construccién

de un monorriel para la Ciudad; en 1960 los investigadores Vicente S. Pe

(69) FRAGOSO Juan Manuel, El Poder de la Gran Burguesfa, edit, Edicio-
nes de Cultura Popular, 'MExico, 1379, [paglnas 168 y 169).
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drero y Ramén C. Aguado presentaron al Departamento del Distrito Fede-

ral una serie de investigaciones sobre la factibilidad de un monorriel y en

1965 José Maria Ferndndez desarrollé una propuesta para un sistema masi-

vo de transporte mixto (elevado y subterrineo).

Sin embarygo, estos proyectos no aparecieron referidos con posterioridad en

ninguna publicacién sobre el Metro como ar 1tes del proy real y

muy probablemente no tuvieron nada que ver con éste.

En 1958 ICA inicia sus estudios sobre transporte de pasajeros. Resulta in
teresante resaitar una inconsistencia en el seguimiento de la idea Metro; la
empresa desarroll6 para el Departamento del Distrito Federal un estudio de-

nominado "Estudio de Vias Répidas para ia Ciudad de México". Sin embar-

¥ én de la experiencia en

go, este trabajo resulté ser 1te una r
33 pafses en materia de transportacién masiva tipo Metro.

Con la experiencia acumulada por ICA en construccién de vialidad y con los
estudios reallzados sobre sistemas de transportacién masiva en diferentes
palses comenzé a tener un peso especifico en la evaluacién técnica del trans
porte y de sus posibles soluciones. Asl, ICA desarrollé un diagnéstico del

transporte, no publicado sino después de Iniciada la construccién del Me-

tro. Caracterizé fa situacién del transporte de la siguiente manera:

1. Una demanda excesiva, consecuencia de la falta de zonliflcacién.
2, La operacién de numerosas llneas de autobuses y transportes e-

léctricos sin ninguna coordinacién.

3. Laescass pk i6n que pr ba que més de! 75% de las llneas
llegaran al primer cuadro de la ciudad, ocasionando serios con-
gestionamientos.

4. La faita de terminales adecuadas para los servicios de transporte
urbano, suburbano y foréneo.

5. Los equipos ex anti o excesi usados, de ope-~

racién lenta, deficiente e incémoda.
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6. La ausencia de continuidad en algunas avenidas y calles impor-

tantes.

-

. La velocidad de los autobuses y trolebuses en el centro de la ciu-
dad menor incluso a la de una persona caminando.
8. La "inversién® de cuatro millones de horas-hombre por dfa en
transporte.
9, La ubicacién de gran nmero de terminales de autobuses en el cen
tro de la ciudad.
Con estas conslderaciones se perfild 1a conclusién de 1CA en el sentido de
que la alternativa para el transporte masivo de pasajeros no podfa ser por
la via superficial y por tanto se propusc el tren metropolitano subterréneo.
En el proyecto para un medio de transportaciébn masiva de vfa subterrénea,

ICA abordd cuatro aspectos centrales:

- Ef hundimiento general del Valle de México.
- La factibilidad econdmica y financiera.

- Ef anélisis de las ilneas.

~ El volimen de vehiculos y el despl: |! de los pasajeros.

A la objeclén sobre la imposibilidad de construccién subterrénea en las con
diciones del subsuelo de la Ciudad de México, ICA contrapuso estudios téc-
nicos de elevada calidad en los que resalté la posibilidad tecnolbgica de cons

trucciones del tipo requerido y en la propuest ffica de én al

3P

problema de ingenierfa. En cuanto a los obstéculos financieros, el grupo
ICA presenté un paquete financlero, ya resuelto y aprobado, con crédito
de la banca y del Goblerno Francés. Este crédito no se circunscribia a la
adquisicién de material y equipo sino que contemplaba tamblén las necesi-

dades de financiamiento para la obra civil.

P

En cuanto a los otros dos tos r . Hama la 6n que en com

paracién con los primeros recibieron poco cuidado, no presentaron una so-
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tidez técnica como la alcanzada en cuanto 2 los problemas del subsuelo, ni

fueron tan impactantes en lo ejecutivo como el desarroilo del paquete finan

ciero. Esto llama la atencién puesto que serfa de esperarse un sustento basto

en [a informacién sobre comportamiento de los viajes, las evaluaciones so--

bre captacién de cada ifnea propuesta y un estudio acabado sobre comple--

mentariedad buscada con otros medios de transporte, Sin embargo, para

1965 no existla ninguna informacién relevante sobre, por ejemplo, los movi-

mientos de orlgen~destino de los p.asa]eros de la Ciudad de México, era --

muy escasa la informacién veraz sobre las ifneas existentes de autobuses y

no se habla desarrollado ninguna proyeccién relativamente confiable de la

demanda de transporte en e! Area Metropolitana de la Ciudad de México.

Los principlos fundamentales del proyecto, segn ICA, fueron los siguientes:

e

6.

Corresponder con las corrientes de mayores volGmenes de pasaje-

ros y cubrir las zonas de mayor densidad demogréfica.

Dar serviclo a las zonas m&s congestionadas, eliminando en gran
parte los medios de transporte de superficle.

Abarcar los centros de actividades principales de la metrépoli.
Ahorro de tiempo por medio de (fneas (o més rectas posibles e
interconexiones mGitiples.

Preservacién del Centro monumental e histérico de la capital.

El trazo de las lfneas no podria perjudicar o anular vias de --
transportacién existentes,

Evitar el ingreso de los autobuses suburbanos y foréneos al cen-
tro de la capital.

Eliminar las ineas de tranvias que penetraban a Ia zona céntrica,
destinando las unidades de estas rutas a reforzar el servicio de
las IlIneas que se conservarfan.

Irrigar al méximo la zona central con la red de trenes répidos,
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de manera que la mayor parte del pGblico de dicha zona tuvie--

ra acceso a una estaclén del Metro con un corto recorrido a pie.

La primera propuesta para el sistema se planteé en forma de "cruz" e in-
cluyé el trazado de dos Ifneas: una en sentido norte-sur y otra en el sen-
tido oriente-poniente. Su cruce se encontraba’ en algin punto dentro de
una zona céntrica bastante amplia. Se presentaron a consideracién diver-
sas opciones para cada uno de los cuatro ramailes.

Esta Indefinicién no fue sino 1a expresién de que en esta etapa se estaba

do ICA, en a trazo, a las conveniencias de los funcionarios

pablicos en turno del Departamento del Distrito Federal.

Se decidié que la construccién del Metro P fa a la soluclén del trans

porte en el primer cuadro de la Ciudad de México. Por lo tanto, las lineas
del Centro deberfan cubrir |a mayor parte del centro, constituirse en ejes
centrales del sistema general de transportacién de pasajeros y sentar las

bases para la reestructuracién vial de la zona.

& " d

una prop inada "so-~

Correspondientemente se pr
fucién anillo®, mencionada con anterioridad, en [a que se plantearon tres
lineas interconectadas al formar alrededor del centro un clrculo y que in--
corporaban Ilneas de penetracién a la periferia en sels direcciones en vez

de custro como en Ia anterlor propuesta.

Este fue el aprobado fi Yy se construyé con dos modifica-~
ciones: las ampliaciones de las Ifneas 1 (que corre de Pantitlén a Observa-
torio) y 2 (que corre de Cuatro Caminos a Tasquefia) hacla oriente y sur,
respectivamente, para garantizar la captacién y el servicio a las zonas popu-

losas ubicadas en estos puntos cardinales y que representaban zonas habi-

de tr es cuya prob

de transporte podfa volcarse

Y " 1,

en lo en un pr social importante para el Departamento del

Distrito Federal.
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Asl |a discusién técnica dél ‘Metro como opcién para resolver los problemas
de transporte, si bien se torné central en el trienio 1965-1967, llevé Impll-
cito e! rejuego de intereses en la construccién y en la gesti6n pabiica.

Los intereses princip que se afi on de una u otra manera fueron

varios. De forma directa el grupo 1CA garantizé un contrato multimilionario

y la continuidad en !a construccién del Metro dadas las caracter{sticas de

pacidad técnica-fi: tera. El capital en su conjunto vi6 materializada u-
na de las obras que le permitlan mantener su reproduccién social. El Go-
blerno en turno (del Lic. Gustavo Dfaz Ordéz), se presenté como continua
dor de fa im&gen de una economla en crecimiento y como representante fiel
del Estado benefactor e incluso {a fraccién del capital transportista, supues
tamente en contra de la construccién del Metro, vié aumentadas sus ganan-
cias al permitirsele acortar sus rutas y conseguir passje cautivo en las es-
taciones terminales.

A partir de la resolucién de construir €l 'Métro en ia cludad de México, la
capital del pals ya no serfa la misma. Los cambios que fundamentalimente
en lo ffsico se advierten dé entonces a la fecha han tenido que ver, casl
todos elios y de alguna manera, con el Sistema de Transporte Colectivo -
Metro.

Para |d empresa ICA, el iniclo del Metro significa no solamente un contra-
to multimilionario més. Significa una modificactén en la relacién con el Go-
blerno del Distrito Federal dado su acceso a la planeacién del transporta.
ICA no es ya una mera compafifa constructora, papel restringido que juega
en el resto de las obras pGblicas, sino que a su cargo queda la definicién
de las Ifneas iniciales del Metro y el plan de ampliaciones a largo plazo.
Independientemente que el disefio original y el plan de ampliaciones hayan
variado, ' lo importante es que de esta forma [CA establece !a via para po~

d o

del planear su propio cr ito, no dep en forma relativamente ex-
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terna de las decisiones gubernamentales sino influirlas desde dentro de

Ia empresa ya no sé6lo a través de las relaclones personales sino ahora tam
bién funcionales. La creaclén de la empresa ingenierfa de Sistemas de Trans
porte Metropolitano, S.A. (ISTME) de! grupo ICA, opera en este sentido.
El gobierno de la ciudad asume de manera mistificada la subordinacién di-

recta al Grupo ICA al referir que "en 1965, partiendo de los estudios inl-

clados en 1958, Ingenieros Clviles Asociados, se comprometié a colaborar -
con las autoridades en la solucién del transporte para la capital de la Re-
pablica." (70}

Asimismo se asume |a dep y los vinculos de ICA al ca

pital extranjero en tanto que "los asesores franceses... junto con los téc-
nicos de la seccibn electrénica del ISTME, sumardn sus esfuerzos para ela-
borar las especificaciones que deberfa reunir el material rodante y lanzarén
la convocatoria de concurso a diversos fabricantes franceses para la cons--

truccién de los carros del Metro." (71)

El io es redondo. El probl del trazo especifico es estratéglco pdra
ICA y central para el D.D.F. Para resolver este problema de nuevo ICA

entra en escena, primero, porque ello implica otra veta de jugosos contra-

tos y segundo, porque asl puede garanti su participacién en las uiterio-

res 1es sobre la pliacién de este importante medio de transporte.

El D.D.F. mantiene como prioridad ia atencién al centro de la ciudad asl

como la congruencia con ias id de refi i6n del valor de

uso de la cludad, por un lade, y en un segundo momento, al reconsiderar

el trazo acordado inicialmente - solucién anitlo - las necesidades del ca —-

{70) ?AVARRO BENITEZ Bernardo y GONZALEZ OVIDIO, op. cit., pag.

(71)  Idem., pégina 88.
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pital sobre la reproducciéri de la fuerzs de trabajo.

En correspondencia a la faita de planeacién nacional, y en parllcul;r al

espacio productivo del Area Metropolitana de la Cludad de México, perma-
necen durante este perfodo sin un plan explicito para su crecimiento. Asl,
tanto 1a acclén privada en materis de inversiones como !a propia Inversién

plblica se resueiven de manera coyuntural en relacién a los intereses de

deter fracci del ciipital (en este caso de forma predominante los
del capital de 1a industria de la construccién).

Para el Metro, el régimen del Lic, Luis Echeverrlfa Alvarez significa su --
“congelamiento®, sblo parte de una Ilnea continGa en construccién, exten-
si6n de la Ifnes 1 ," de Tacubaya a Observatorio, pues se trata de contra-
tos ya firmados en el régimen anterlor.

Durante el mencionado perfodo se impulsa el transporte de superficie y se

incr los a los permisionarios del transporte pGblico auto-
motor de pasajeros. En contraste, para el Metro, lo que sl auments fue la
afluencia promedic de usuarios, por fo que surge, para 1973, uno de los
problemas endémicos de este medio de transporte: la saturacién del siste--
ma, que se expresd en la saturacién del Imite méximo permitido de un mi-
l16n S50 mil pasajeros por dfa, Sin embargo, pasaron més de seis afios sin
que se incrementaran las lfneas, mientras que el nGmero de usuarios con-
tinuaba en aumento, y asl llega en 1977 a 2 millénes 300 mil pasajeors por
dfa, cantided récord que saturd alin més el sistema,

Por lo anterior, este perfodo se caracterizé por la sobresaturacién ,’ hasta

en un 663, y en el incr de los id y las failas en el serviclo.

No es gratuito que preclsamente durante estos afios haya ocurrido uno de
los més graves accidentes en la historia del 'Metro, en el que perdieron la
vida 45 personas debido al choque de dos trenes a causa de una falla en
e! sistema de seguridad.

En efecto, el 20 de octubre de 1975, ocurre el desafortunadc alcance.
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Para enfrentar esta saturacién se realizaron diversas modificaciones en la
operacién del Metro. De un lado, se aumenta el nOmero de trenes en o-
peracién a partir de 1977 hasta lograr, en dos afios, duplicar el namero
de carros disponibles. Esto lleva finalmente a la introduccién, en 1980,

del pilotaj &tico para inuir el tiempo entre los trenes . De o-

tro lado, en 1979 se modifica el disefio interlor de los carros del Metro
para incrementar la capacidad de carga hasta los 8 pasajeros por metro
cuadrado., Complementariamente se comienza a llevar a cabo |a Introduc-

ci6n de tres medidas de control de acceso:

- Dosliflcacién de pasajeros en el interlor de las esta-
ciones terminales congestionadas (princlpalmente en
1a estuclép Zaragoza).

- Cierre de algunas estaciones y el cierre de secciones
de otras més.

- Separacién de pasajeros, segln sexo, en distintos
carros de los trenes.

De todas formas, a pesar de Ias modificaclones y acclones llevadas a cabo
durante la administracién del Presidente Echeverria en torno al Metro,
a finales de los afios setentas se alcanzan los Ilmites de saturacién del

sistema. Parece. entonces "natural" la continuacién de la construccién det

Metro y sepresenta como una irresp ilidad el i en la
ampliacién de este medio de transporte.

Fué quizé la enorme inversién de recursos econémicos implicada en la am-
pliacién del Metro, entre otras razones, lo que llevé al gabinete echeve-
rriata a postergar durante seis afos la construccién de nuevas lineas y
la terminacién de las ya existentes.

Las preocupaciones del Goblerno echeverrista se centraron menos en es-

tablecer planes de desarrollo y mis en la doble vertiente de reactivar la
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economia, debido a la presencia de signos recesivos en |a misma y a re-
cuperar el consenso.
Los pllares sobre los que esta administracién basé la pretensién de reac-
tivar la economla fueron el crecimiento del gasto pGblico y el incremento
de la demanda interna efectiva al aumentar el salario real.
Otras razones que se pueden argumentar para la postergacién de las o-
bras del Metro, parecerfan estar vinculadas con los intereses de la Indus-
tria automotriz y sobre todo, con los vinculos politicos de los principales
permisionarios con la administracién en turno.
Los primeros afios de la segunda mitad de los afios setenta estuvieron
marcados contundentemente por la presencia de la recesién econémica,
que se expresa en uno de sus aspectos mas 4lgidos como una crisis del
sector externo que lleva a la devaluacién del peso y a |a escasez de di-
visas,
En este contexto, el Metro vié a(in més limitadas sus posibilidades de ex-
‘pansién, al presentar un alto grado de dependencia respecto al financia-
miento externo.

C dos 6mi al fnicio del perlodo lopezportillista

P

para recomenzar la construccién dei Metro. Por una parte, |a economia

nacional entra en un r

p por la ampliacién de la expt i6n y expor-
tacién del petréileo. Este hecho, inicio del llamado "auge petrolero”, per-
mite la consecusién de financiamientos externos. De otro lado la indus-~
tria de la construccién presiona para la continuacién de las obras del
Metro. Asl, el gobierno de la cludad se aprovecha de la alta demanda del
servicio para manejar {a opinlén pGblica a favor de |a continuacién de la
red.

A partir de 1980 se instaura un ritmo de construccién sostenido, con li-

geras varilaciones, de 10 kilémetros por afo. Sin embargo, se habla per-

de las r

dido tiempo; la brecha existente entre el cr
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de transporte y el Metro se habfan ampliado sensiblemente en los seis
afos durante los cuales se interrumpieron los trabajos de ampliacién.

A pesar de esto, la regencia del Distrito Federal, una vez saneadas

sus finanzas al renegociar su deuda, se involucré en uno de los proyec-
tos fundamentales de! régimen del profesor Hank Gonzédlez: racionalizar
el caos vial y de transporte de la ciudad calificado por el entonces regen-—
te como el mds grave "pecado capltal" del Distrito Federal. La ampliacién
del Metro se convirtlé en uno de los puntales de este proyecto, que se
viabilizé gracias a la disponibilidad de recursos econémicos brindados por
el auge petrolero y, sobre todo, por los préstamos que o acompafaron.
Desde finales de 1978, la polltica financiera del Departamento del Distri-

to Federal se caracterizé por dirigir una porcién conslderable de sus re-

i 3 m & talidad

cursos a lar de la v a fin de atenuar los proble-

mas de una vialidad desarticulada y en creclente saturacién pero, sobre
todo, para disminuir la pérdida de horas/hombre.

Como la vialidad no puede separarse de una polltica de transporte, cual-
quier mejorfa deberla acompanarse de una ampllacién en las alternativas
de transporte plblico, para evitar un impulso al desarrollo de la indus-
tria automotriz. En este sentido, se contemplé al Metro como estimulo al
transporte colectivo. Sin embargo, dado su lento proceso de construccién
y gran cantidad de recursos que absorve , las autoridades decldieron
apoyar el servicio de autobuses.

De esta forma, la polftica del Estado en materia de vialidad y transporte

que se iniciaba, del Presid Lépez Portillo, persegula
como objetivo general integrar el sistema de transporte con su &rea de
influencia para reducir !as horas/hombre en movimiento. De ahl que los

lineamientos planteados a seguir fueran:

- El Plan Maestro del Metro, con el desarrollo y cons-
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truccién de nuevas Ifneas.
- El Plan Vial del Departamento del Distrito Federal,
consistente en integrar y articular el sistema vial de
Ia ciudad con la construccién de 14 ejes viales, la
conclusién de circuitos internos y periféricos (anillo
periférico, circuito interior y anillo de circunvalacién)

y la construccién de 20,000 1 de | ien

to.

- La reestructuracién del transporte colectivo, con su
operacién en los Ejes Viales en carriles exclusivos
que comprendieran la red de tranvias y trolebuses,
asl como su ampliacién a través de 1a adquisicién de
unidades.

Sin embargo, atn no se planteaba una solucién relativa a los camiones

habl

de pasajeros, que debido al probi de tr

porte, visto reduci-
das sus ganaclas. A excepcién de los camlones que se denominaron "Del
fines", el resto tenfa gastos de operacién muy elevados que afectaban
considerablemente sus ingresos reales. Ante esto, los permisionarios del
Distrito Federal intentaron un aumento de las tarifas sin autorlizacién.

El D.D.F. Impidié esta acclén basicamente por dos razones:

- Una que se relacionaba con la respuesta soclal. E|
D.D.F. temla que el alza de las tarifas hiciera esta-
flar el descontento soclal, ya de por sl alimentado por
la crisis econémica y fa politica de austeridad implan
tada por la administracién en turno.

- Por la pugna entre el D.D.F. y la alianza de camio-
neros. Ei D.D.F. pretendfa restarle fuerza. Sl en -

1978 la alianza servia al 42% de los usuarios del trang
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porte publico, con el Plan Rector de Transporte se
contemplaba disminuir esa participacién al 19% en
1982.
Para lograr este Gitimo objetive, el Departamento del Distrito Federai au-
ment6 la capacidad del Metro y el numero de trolebuses. Asl, para 1977,
se pusiercn en operacién 118 unidades mads y posteriormente se constitu-
y6 la empresa "Tran;porte Linea Ruta 100" con mil unidades.
Para 1979 se ponen en funcién 17 ejes viales, los que son arterjas con ca-
racteristicas de avenidas en un sélo sentido de circulacién, con carriles
exclusivos para transporte colectivo, incluyendo el carril en contra senti-
do. En noviembre de 1980 entraron en funcién 97.5 kilémetros mis de E-
jes Viales, que se sumaron a los 115 kilémetros ya existentes.
Al mismo tiempo se intensificé la ampllacién y construccién de estaciona-
mientos con tarifas bajas, sobre todo en la zona periférica metropolitana
y en las estaciones! del Metro, para disminulr la entrada de vehlculos
particulares al centro de la ciudad.
En septiembre de 1981, el D.D.F. anunci6 la estatizacién del transporte
como solucién al problema del mismo, lo cual constituyé una medida de
control dirigida hacia lo que se conocié como el "pulpo camionero®, que
permitfa paliar el descontento de la ciudadanfa ante el problema permanen-

te del transporte reafir par ., la

a es-
te respecto. .

Con {a municipaiizacién del servicio, todos los medios de transporte pa-
blico, a excepcién de los taxls y peseros, quedabanbajo el control esta-
tal.

A este respecto, resulta interesante destacar que el Estado senté las ba-
ses de su inversién directa en el transporte de pasajeors en el afio de

1945, en que el Goblerno de la ciudad ocupé los bienes de la Compafla de
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Tranvlas de México, S.A.; sin embargo, los afios de 1986 a 1981 se dis-
tinguieron por el dominlo del autotransporte de pasajeros en manos de
propietarios particulares, caracterizdndose porque a partir de 1946 reci-
ben la concesién privada més el subsidio estatal.
Entre 1917 y 1946 se presencié el aumento del nGmero de unidades y ru-
tas de autobuses de pasajeros que, con el apoyo estatal, hablan logrado
crecer m&s que los tranvias, que no revasaron las 500 unidades, corres-
pondiendo asl a los requerlmlen‘tos de una urbe en proceso de expansién.
En la actualidad, el Goblerno de! Distrito Federal detenta |a propledad p-
blica de 5 medios de transporte masivo de pasajeros. El Tren Metropoli-
tano Pesado, a cargo de la Empresa Publica Descentralizada STC-Metro,
los autobuses urbanos, a cargo de la Empresa PGblica Descentralizada
Autotransportes Urbanos de Pasajeros "Ruta 100". los trolebuses a car-
go de |la empresa "Servicio de Transportes Eiéctricos", el servicio de tran
vlas articulados llamado Tren Ligero que también se encuentra a cargo
del S.T.E. y el Metro Ligero a cargo del S.T.C.-Metro.
Volviendo al contexto en que se encontraba el transporte durante el per-

rfodo iopezportillista, una de las principal didas fué la p en fun-

p

clonamiento de la Red Ortogonal de autobuses, después de la estatizacién
del transporte. La mencionada red marcé un nuevo momento en la poll-
tica de transporte colectivo, ya que permitié acompafar la polltica de via
fidad, sobre todo de los ejes viales, con una politica de transporte co--
lectivo de pasajeros, con la linea Ruta 100 y e! Metro.

Derivado de lo anterior, se puede concluir que el transporte colectivo de
nuestra cludad, observa las sigulentes caracterfsticas generales en los
Gltimos anos:

Por lo que respecta al Metro, en 1977 se reiniciaron las obras de amplia~

cién de la red que nuevamente se reallzaron contra reloj como respuesta
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a los crecientes problemas de transporte de la ciudad.
El comlenzo de Ia segunda etapa de construccién del Metro, principios del
regimen de! Presidente L&pez Portillo, permite observar una caracterls-
tica del sistema que ya se perfilaba en las tres primeras lineas: ésta con-
siste en que el trazo de las rutas hace posible vincular las zonas de ha-
bitaclén mas popular de la cludad , con el resto de la urbe. Asl, por e-
jemplo, la ampliacién de la Ifnea 3 se extiende hacia el norte de la cludad,
desemboca en la terminal Indios Verdes y vincula asl esta &rea de la ciu-
dad industrial y habitaclonal popular por excelencia. Esta misma Ilnea se
extendié hacia el sur hasta la estacién Zapata en la Avenida Universidad,
Asimismo, hacla finales de 1981, el oriente de la ciudad, principal zona po-
pular del Area Metropolitana, queda vinculada por el Metro por la finali-
zacién del primer tramo de !a Ilnea 4 que corre de la estacién Martin Ca-
rrera hasta Santa Anita, y de la Ilnea 5 (Pantitl&n-Politécnico) que llega
a los linderos de cludad Nezahualcéyotl, Estado de México.

Sigulendo esta l6gica, {a Ifnea 1 (Pantitl&n-Observatorio) se prolongé hacia

el oriente, hasta bl correspondencia con la i6n Pantitlén

de la Iinea 5, mientras se aumenté el alcance de [a Ilnea 2 mediante su am-
pliacién hasta la estacién terminal de Cuatro Caminos,

Es importante destacar la diferencla substancial de cémo se concibié al
Metro en los dos perfodos en que se ha dado su construccién, es decir,
desde finales de la década de los afios sesentas hasta los inicios del ré-
gimen echeverrista, comenzéndose el reiniclo de las obras desde princi-

plos del régimen del presidente Lépez Portillo. En el primero, se preten-

dié resolver probl de cor i i ya existentes, en corredores

de trlnspor.to de alta demanda. En e! segundo, se utilizé al Metro para

impulsar el plan de d lizacién del i i del Area Metropo-

litana de la Ciudad de México, ya que las nuevas ifneas (4,5,6,7, asl

como las ampllaciones de las tres primeras) Interconectaron seis de los
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ocho centros urbanos que establecié el Programa de Reordenacién Urbana
Yy Protecci6bn Ecolégica del D.D.F., estos son: Tizapan, Tacubaya, Tacu-
ba, Azcapotzalco, Tepeyac y Pantitldn, con la caracteristica adicional de
no tocar el Centro Histérico.
Al describir y analizar ta Red del Metro, es importante tomar en cuenta
el funcionamiento concentrado de la cludad. En cuanto a la traza de las
ocho Ifneas que la componen, ca'be hacer la referencla en funcién de su u-
bicacién con el Centro Histérico.
De esta forma, pueden distingurise tres tipos de iineas. Un primer grupo,
Integrado por las ilneas 1,2, y 3, tiene la caracteristica de atravesar la
cludad de un puntal de la periferla media a otro de caracter(sticas simi-
lares de ubicacién, pasando precisamente por el Centro Histérico. Estas
tres lineas tlenen un gran aclerto desde la perspectiva del transporte,
ya que ofrecen comunicaclén réplda desde la periferia media hasta el cen~
tro.
El segundo grupo ests integrado por las Illneas cuatro y nueve. Su reco-
rrido va de un punto de la periferia media, al norte, a un punto cerca-
no pero no interno del centro de la ciudad. La llnea 9 forma parte de
est:: grupo al atravesar la zona comprendida dentro del circuito interior
y tocar de forma .langenclal al centro. Este segundo grupo de Ifneas se
complementaréd para antes de 1994, con la ampliacién hacia el sur de ia
{fnea 4, hasta Villa Coapa.

El tercer grupo se encuentra constituido por las Ilneas 5,6 y 7 , las cua-

les se ubl en las inmediaci del circuito interior y conectan las zo-

nas de la periferia media.

A continuacién, se incluyen los esquemas de cada una de las ocho ilneas
que actualmente componen la red del sistema Metro, que comprenden su
trazo, perfil (superficial, subterréneo o elevado), fechas de inauguracién
por tramo, longltud total inaugurada, asl como el nGmeroy nombre de las

estaciones que comprenden cada una de las {lneas.
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Como puede observarse, la red abarca una amplia cobertura del irea ur-
bana del Distrito Federal. Sin embargo, sf se aprecia una clerta concen-
tracién al norte de la ciudad.

Sl zonificamos la ciudad para los objetivos de nuestro andlisis en una par-
te norte y otra sur, divididas por el eje que forman las avenidas Paseo
de la Reforms, Chapultepec y Fray Servando de Teresa y Mier, 60 de las
97 estaciones se localizan en la parte norte, as{ como 11 de las 12 esta-
clones de correspondencia o transbordo. En esta parte de la ciudad se
encuentran también 7 de las 12 estaciones terminales,

Por lo que respecta a los autobuses, |as condiclones en que operan son
deficientes debido a los desperfectos mecdnicos, la falta de unidades y los
congestionamlentos viales 8 que estdn expuestos.

En general, se puede considerar que no se ha podido consolidar una or-
ganizacién y operacién adecuada para atender el aumento de la demanda,
a pesar de que se logré reducir el nGmero de rutas de 543 a 76.

En cuanto al servicio de trolebuses, este tipo de trar‘\sporle fué impulsa-
do por el Departamento del Distrito Federal, aprovechéndo los ejes viales,
Se ha modernizado su equipo y ampliado su red con mayor nimero de u-
nidades pero, a pesar del bajo costo de su tarifa, participan en un por-
centaje muy pequefio, 13.3% hasta 1979, en el total de la demanda. Al i-
gual que los autobuses, tlenen problemas de saturacién de unidades y
congestionamiento en horas pico.

En relacién con los taxis y los peseros, se considera que este medio de

transporte no ha significado una di 6n a la pr $tica de
la transportacién colectiva, debido a su elevado costo y por contribuir
al gesti: I hi asl comoa la contaminacién atmosférica. Sin

embargo, a pesar de sus deficlencias, su relativa elevada participacién en

el de tr porte colectivo se da gracias a que la mayor parte de
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sus destlnos se encuentran en las estaciones del Metro, pero sobre todo
a que el bajo costo de las tarifas en el Metro y autobuses de la Ruta 100,
posibilita que parte de la poblacién pueda tener acceso a ellos.

Por lo que se refiere a la importancia que el Metro tiene dentro del siste-
ma de transporte colectivo que prevalece en nuestra ciudad, existen dos

criterios blen definidos:

- Uno de ellos, adoptado en los documentos oficiales
tanto el Departamento del Distrito Federal como del

proplo 5.7.C. -Metro, considera que el Metro se ha

ido en 1a col vertebral del transporte

colectivo de [a Ciudad de México.

- €l otro criterio considera que, por avanzado que
sea, el Metro no ha llegado aGn a ser verdaderamen-
te la columna vertebral de nuestro sistema de trans-
porte colectivo citadino sino que, solamente ha evi-
tado la ruptura del sistema global que se puede ima-
ginar como catastréfico, en caso de haberse produci-

do.

En fo personal, o que el criterio es el adecuado ya que,
a pesar de que el Metro es un medio de transporte masivo de bajo costo
y con una amplia cobertura en la cludad, opera con problemas técnicos y
de saturacién, en especial en las lfneas 1 y 2, en las que se observan

los problemas més serios en cuento a interrupcién de viajes, seguridad

y calidad del servicio. Ademés, el sistema capta sélo Ia cu-rh parte de

la demanda global y su longitud representa solamente un tercio de la obra
programada,

Por Gitimo, como una breve referencia a la situacién que guardaba el sis-

tema de transporte colectivo de nuestra ciudad durante el sexenio 1982-
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toe técni Smi.

1989, se caracterizé por dos asp or centrales: el

congestionamiento vehlcular del sistema vial y la gran cantidad de horas/
hombre perdidos. Aunado a estos costos econémicos, cabe sedalar costos
de tipo social: los largos tiempos de recorrido generadores de stress y -~
neurdsis urbana.

Para 1982 cxistfan 76 rutas de autobuses urbanos y 16 rutas de trolebuses,
que sumadas a las iineas del Metro, transportaban diariamente a 17.5 mi-
llones de usuarlos.

Para 1983 fos autobuses de Ruta -100 circularon bésicamente en los ejes
visles para los recorridos comprendidos dentro del circuito interior y los
recorridos alimentadores de la periferia al centro.

Durante el perfodo que se comenta, se observaron entre los autubuges y

el Metro, dos tipos de relaci de ledad. Una relacién de

P

1

este corte se blé entre las

periféricas del Metro, no nece-
seriamente terminales, y las rutas de autobuses, una de cuyas terminales
estd en dichas estaciones y la otra en la periferla extrema. En 1984,

una gran cantidad de rutas de autobuses urbanos tenfa esta caracterls-

tica.

Bk

El otro tipo de p ledad se en la distribucién de los co-
rredores de transporte segGn su magnitud. La red de rutas de autobuses
dentro del circuito interior, atendié corredores de transporte cuya deman-
da resulta insuficiente para justificar la creacién de una Ih;on del Metro;

correspondientemente, eran pocas las ilneas de autobuses en operacién a

lo largo de las de aquél medlo y que podfan iderarse en ta.

P

La situaclén de recorridos paralelos del Metro y la Ruta-100 en Ia Calzada

Ignacio Zaragoza, difTc podria iderarse petitiva por Is mera
existencia del servicio de estos medios, pues la demanda es de tal magnitud
que aGn dicha oferta resuita insuficiente y por tanto ambos medios se en-

cuentran sobresaturados.
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Durante el sexenio que se comenta, Ruta-100 atendié aproximadamente a
5 millones 600 mi! pasajeros por dfa laborable en 220 rutas, con una flo-
tilla de 7 unidades, 40% de las rutas, dos de cada cinco, fueron claramen-
te alimentadoras de! Metro y en estas rutas se concentré uno de cada 3
autobuses,
Existe una liga mas estrecha entre el Metro y el servicio de trolebuses.
La relacién entre estos medios de transporte se dié, durante el perfodo
que se analiza, con caracterfsticas de complementarledad distintas a las
descritas para los autobuses de Ruta-100.
El servicio de troleb(s se inici6 en 1947 con apenas 20 unidades; su cre-
cimiento se di6 en detrimento de los tranvias, sustituyéndolos, ya que
no obstante contar con una menor capacidad de transportacién, tenfan
mayor posibilidad de maniobraen los carriles de circulacién y cuentan con

las mismas caracterlsticas de

d y nula inaclén.

Para 1983 se consolid6 el esquema de trolebGs en complementariedad al Me-
tro. la red se componfa de 14 rutas con 317 kilémetros y 247 unldades;

la mayor parte de ellas se concentraban en la parte sur del D.F. Cum-
pifan con el doble propésito de atender los movimientos oriente-poniente en
{a parte sur que el Metro no tocaba y servian como alimentadoras de este
sistema. Las rutas que coincidian con corredores de transporte no cubier-
tos por ilnes del Metro, fueron desplazadas mis adelante por la ampliacién
de este.

Seguramente el servicio de transporte cuyas modificaciones estén mis estre
chamente ligadas con el Metro es el de los taxis colectivos. Puede decir-
se que este serviclo creclé y se estructurd en relacién directa al funclo-
namiento y crecimiento de la red del Metro.

El servicio de los taxis colectivos comienza incipientemente a principios de

los afios cincuenta utilizando los taxis sin ruta fija de manera irregular,
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y sin permiso para proporcionar servicio colectivo. Desde principios de los

ta haéta fil de la década posterior, durante cerca de 20

anos
anfos, este servicio crece en forma paulatina realizando recorridos en com-
petencia con rutas de autobus, trolebGs y tranvias; los taxis aprovecharon

ia alta flexibllidad de los automéviles sobre los medios de transporte co-
lectivo para ofrecer un servicio rapido ya que la velocidad de circulacién

de autobuses y transportes eléctricos era, en no pocas horas, menor a la
normal de una persona caminando. Complementariamente, el servicio ofre-
cido es lncluso,‘ para finales de los aflos sesenta, relativamente econémico

en comparacién al resto de medios, de uno a tres pesos, seg(n distancia.
Llama la atencién sin embargo, que para finales de los afios sesentas pric-
ticamente no se haga ninguna referencia a este medio de transporte en los
antecedentes que llevaron al diagnéstico de la transportacién en el Area Me-
tropolitana de la Ciudad de México, base de la decisi6n de construir e! Metro.
La década de los afios sesenta marca la proliferacién de rutas y unidades de
los taxis colectivos. Las estaclones periféricas del Metro se van convirtiendo
en paraderos de unidades de este medio, ya sea en forma planeada o no, y
gran parte de |a periferia en expansién se atiende por este medio en cuanto
a transporte colectivo.

Inicialmente no se toma en cuenta este servicio alimentador del Metro en el di~
seno de las estaciones terminales. No es sino hasta el segundo perfodo de
construccién de la red, que se incluyen paraderos especificos para taxis co-
lectivos. Pantitldn fue el primero en ser integrado, el 22 de agosto de 1984,
que por sus caracteristicas e importancia se tomé como prototipo., Los otros
paraderos asl planeados y disefados se encuentran en las estaciones de Uni-
versidad, Zapata, E| Rosarlo, Zaragoza y Cuatro Caminos.

Para el afio de 1982 se permitié Ia Introduccién de taxis colectivos de diez
lugares que répidamente incrementaron su nGmero. En 1986 se introdujeron

los minibuses con una capacidad permitida de 20 personas. Al finalizar 1984
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existfan en el D.F. 44,231 unidades de taxis colectivos, tanto autorizados co-
mo tolerados. Para 1985, el D.D.F. anunclé que se continuarfa con el pro--
grama de sustitucién de vehiculos tipo combi por 2 mil minibuses.
Para resumir, la construcci6n y operacién del Metro ha influido de manera
directa en todos los servicios de transporte de pasajeros en el Area Metropo-

fitana de fa Cludad de México, de la siguiente manera:

1. Se acortan las rutas de los autobuses urbanos al impedir su penetra-
clén al centro de la ciudad.

2, Se desplazan los serviclos de transporte al centro de la ciudad y pa-
ra algunos medios esto ha significado su extinsién.

3. Ocurre un d iento del capital transportista de los autcbuses

hacla los taxis colectivos, lo que ha propiciado la proliferacién de es-
te medio , dadas las caracterlsticas de mayor flexibilidad para cubrir
tas zonas periféricas.
Asl, el goblerna del Distrito Federal ha logrado imponer una estrategla de
transporte que fe permite concentrar pasajeros en la zona central de la ciu-
dad a través de! Metro como medio masivo y alimentarlo con el resto de los
serviclos desde la periferla.
El objetivo poiftico de conseguir el control sobre la transportacién fue tam-
bién cubierto a partir del segundo perfodo de construccién del Metro, tanto
en la medida de que obtiene para sl !a gestién de los autobuses urbanos, con
la creacién de Ruta 100, como por la posicién dominante que el Metro le o-
torgd frente a la definicién de servicios de transporte en el Estado de Mé~-
xico.
Otro aspecto Importante, que es necesarlo comentar, en relacién con la cons-
trucclén de este importante medio de transporta, es el relativo a la fabrica-
cién de los carros que el mismo utiliza,

Desde la inauguracién de la primera Ilnea del Metro, en Septiembre de 1969,
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este servicio tuvo una gran demanda, a tal grado que para 1971 ya se nece-
sitaban més trenes para hacer frente a la necesidad creciente del servicio.
Por lo anterio, se consider6 {a conveniencia de que los carros fueran fabri-
cados en México, reatizando todos los estudios necesarios para este fin.

Los resuitados dieron como consecuencia que la Constructora Nacional de Ca-

rros de Ferrocarril tomara !a decisl6én de fabricar los trenes necesarios para

el Si de Tr porte Colectivo de 1a éludad de México. Slendo el pri--
mer lote de 345 carros.

Para Ia reallzacién de los proyectos, se utilizaron especificaciones, normas,
planos y procedimientos de fabricacién, proporcionados por los constructo-
res franceses del primer lote.

Los documentos menclonados fueron revisados y modificados por fa Construc-

tora Naclonal de Carros de Ferrocarril, con la participacién del S.T.C., pa-

ra ptarios a las r proplas de una fabricacién nacional.

Se adquirieron las

de los fabri: fr y se envié personal
de la C.N.C.F. y del 5.T.C. a capacitarse a Francia.

El primer lote de 345 carros se reallzé con 6ptimos niveles de calidad gra--
clas a la calificaclén del personal, que permiti6 una répida absorcién de la
tecnologla involucrada en este tipo de fabricacién.

El segundo lote, de 527 carros, resulté igualmente satisfactorio y de répida
fabricacién, ya que la C.N.C.F., producla 7 carros por semana.
Actualmente, la empresa constructora espafiola "CAFF” es |a que tiene a su
cargo la construccién de los carros del Metro, debido a que fue la ganadora
del concurso a que se convocé para dicho fin,

La ex-empresa paraestatal C.N.C.F, fue. vendida a una empresa canadiense
llamada "BOMBARDIER, INC.", a Ia cusl no pudo encargarse la fabricacién
de los carros del Metro, debido a que sus costos resultaban muy elevados.

En estos momentos el Metro de la Ciudad de México transporta diarlamente a
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4'600,000 pasajeros y cuenta con una extensién de 158 kilémetros que aumen-
tardn a 178 al finalizar (a lfnea 8, que estars integrada por 19 estaciones,
20 kilémetros de longitud y que correrd de Constitucién de 1917, el la Dele-
gacién [ztapalapa, hasta Garibaldi en el centro de la ciudad. Esta Ilnea es-
tar§ terminada para fines de 19348, en beneficio de los habitantes del orien-
te de la ciudad.
A partir de 1998, se iniclaré Ia construccién de la ifnea 10, segunda linea

con alcance metropolitano, que con una extensién de 21.3 kilémetros enlaza-

ré la red actual con la zona de Ecatepec, en el Estado de Méxi {(72)

El metro de nuestra ciudad ocupa el sexto lugar, por su extensién, después
de los de Londres, Nueva York, MoscG, Parfs y Tokio; y ocupa el tercer lu--
gar, por afluencia de usuarios, después de los de Mosct y Tokio. (73)

En relaci6n con el estado que guarda actualmente este Importante medio de

transporte, .resulta interesante considerar la opinién que, al respecto, emitié

el presid: da la Comisién de Tr porte de la A blea de Repr Y
tes del D.F.:

*El actual presupuesto del Sistema de Transporte Colectivo (Metro)

es insuficl para ta reserva técnica de equipo y refac-

clones que requlere el desgaste de este tipo de transporte y supe-
rar los constantes paros e interrupclones que sufren los convoyes,
que repercuten en la disminucién de la productividad de miles de
capitalinos.,

El Presid de Ia C i6n de Transporte de la Asamblea de Repre_

sentantes del Distrito Federal (ARDF}, Alberto Ling Altamirano, men
cioné que con la puesta en marcha de los 20 kildmetros de la nueva

Ifnea 8 del Metro en 1998 aumentarén fas fallas del sistema al no in-

(72) Texto del Informe que el Lic. Manuel Camacho Solls rindié ante la se-
gunda A blea de Repr » Supl de “El Ciudadano®,
mayo de 1992, pégina 12.

(73) Boletin informativo del Sistema de Transporte Colectivo, septiembre de

1992.
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crementarse el nGmero de trenes disponibles.

Pianteé que las autoridades del Metro deberfan desde estas fechas
(mayo de 1992)... encargar los nuevos trenes que se van a requerir
para atender la demanda de Ia nueva Inea. ..

Por lo menos, dijo, el 18 por ciento del parque de trenes deberla te-
nerse como equipo de almacén o en reparacién, para que existiera un
colchén de convoyes que se hecharan a andar en caso de emergencia
por fallas o averias del actual material rodante, pero los constantes
clerres d.e estaciones e Interrupciones en el servicio demuestran que
no se tiene. i

El representante Ling Altamirano aseveré que el problema radica en
que la mayor parte del presupuesto del Sistema de Transporte Colec-
tivo se gasta en operacién, mientras que los renglones de manteni--

mlento y seguridad estfn sGmamente descuidados, por lo que urglé

a que se destine un mayor pr to a estos asp primor
Este aspecto prioritario de mantener un nivel éptimo de existencia
en refacciones, materiales y equipo, conllevarfa a un reemplazo ri-
pido y eficiente an los casos en que se sufran desperfectos, por lo
que més que un problema de tipo operativo es financiero, concluyé."

()

Por Gitimo, a continuacién se haré una breve resefia del rescate de obras ar-
queol6gicas que se llevs a cabo como consecuencla de la construccién de las
obras del metro,en disti puntos de ia ciudad, que resulté de gran im-

el { histérico del D.F.

portancia para

La colaboracién entre la Ingenierfa Civil y la Arqueologia dié como r

(74) CUESTION, martes 12 de mayo de 1992, péginas 1 y 10.
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que, aprovechéndo las obras civiles y de acuerdo a !a Ley de Proteccién y

M 14al o

Conservacién de itos Arq se an, descubrieran y -
rescataran, numerosos indicios y restos culturales de los antiguos poblado-
res del Valle de México.

Al detectarse un sitio con material arqueolégico en el trazo de una Linea,
se procedia a trabajar la zona del nlGcleo fo més répido posible, con el ob-
jeto de rescatar la informacién y adelantarse a las obras civiles. De tal ma-

nera que cuando flegaba la hora de vaclar el nlcleo, ya todo el material --

arg 16gi estaba lizado, explorado y, si era conveniente, transporta-
do a otros sitios para su estudlo.

Estos avances disminulan de una manera notable e importante, Is interferen-
cia en la construccién de las obras.

AsT fué a lo largo de !a construccién de las diversas ilneas ya fueran estas
de superficie, elevadas o subterréneas. La vigilancia arqueolégica encontré
una gran cantidad de informacién cientlfica que aumenté considerablemente
el conocimiento de fas caracterfsticas histéricas de la Ciudad de México y
sus éreas aledanas durante los perfodos teotihuacano, tolteca, tecpaneca,

- p ' poréneo, etc. que pueden servir para Incremen-

tar el acervo cuitural de los urbanfstas actuales y futuros.

Durante estos trabajos se pudo explorar y conocer las caracteristicas de
las antiglias calzadas que comunicaban a la Isla con la tierra firme y cons-
tatar que después de 600 aflos, siguen slendo 1a parte més importante de
fa red vial metropolitana. ¢

Se obtuvo informacién de un buen nlmero de aldeas y poblaciones teotthua-
canas de las que no se tenla noticia, asimismo se conocié una "Zona Indus-
triai® de la metrépoll al explorar un conjunto de aldeas salineras que, co-
mo se sabe, surtfan e} preciado producto a todas las poblaciones dominadas

por el Imperio Mexica.
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Tamblén se encontraron restos constructivos de un complejo para obtener sal,
donde se observaron tinas, hornos y desagiles. La estructura forma parte
de una aldea salinera, excavada en Zacatenco, D.F., dentro de las obras
de construccién de la Ifnea 3 norte. Corresponde a un asentamiento en las
orlilas del Lago de Texcoco, durante el apogeo del Estado Mexica, en el
perlodo postclésico tardio (1800 - 1521 D.C.)

Sus calzadas, canales, embarcaderos, casas y poblaclones; asl como chozas
y bodegas, hoy se conocen mejor gracias a la informacién que se ha conse-
guido durante los trabajos de construccién del Metro y es ejemplo de la co-
laboracién entre los profesionales de las ramas de la [ngenierfa y de la Ar
queologla.

Las obras del Metro que cruzan el centro de la ciudad, rescataron valiosa
informacién relacionada con el recinto ceremonial de México-Tenochtitidn.
Con las obras de ampliacién del sistema a partir de 1977, surgié la posibi-
lidad de ampliar las referencias arqueolégicas en diferentes zonas ai ser
afectadas por las obras. Sucediéndose una serie de haliazgos en las diver-
sas {ineas en construccién, pudiéndo rescatar Informaci6én que va, cronolé-
glcamente, desde la prehistoria hasta la época virreynal.

Los continuos hallézgos de restos de Mamut en las Ilneas 3 sur, 3 norte,

4,5 y 6, permiten corroborar que la cuenca del Valle de México estuvo

poblada en el perfodo pleistocénico por numerosos ani de esta especl
Se llevé a cabo el rescate de la osamenta de un mamut "Emperador", en ---
contrado en Zacatenco, D.F. , a8 7 metros de profundidad y que debi6 morir
empantanado en las orillas fangosas del antiguo lago de Texcoco.

Por otra parte, se ha incr do el de los perlodos cultura-

les poco estudiados dentro del Area Metropolitana, excavndase vestigios
de varios asentamientos correspondientes al perfodo clésico teotihuacano-

{0 - 700 D.C.), en Zonas como el Pefibn de los Bafos (Linea 5), en la Co-
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fonia del Valle (LInea 3 sur) y en Mixcoac (LInea 7).

Asl bién, el sal to arqu 6gico en las obras del Metro, ha brindado
la oportunidad deexplorar sitlos que el crecimiento urbano habla absorvido
Y que de otra manera jamis hubieran podido ser examinados. Destacan por

su importancia:

- Aldea Salinera en Z co (Lfnea 3).

~ Barrio Mexica de Atlixco en la Candelaria de los Patos (Lfnea 4).

- Parte del importante Imperio Tecpaneca en Azcapotzalco y Tacuba
{LIneas 6 y 7).

~ La calzada que unfa Tenochtitlén con Tepeyac (Linea 3 Sur) y Ta-
cuba (Lineas 7 y 2 poniente).

Los Tecpanecas de Azcapotzalco fueron el pueblo que detent6é el poder en
toda el érea, hasta la llegada de los Mexicas. A través de la construcclén de

la ifnea 6, numerosos hallézgos han permitido rescatar valiosa informacién

tmi, 1 1ol

que ayudaré al mejor cor de los g p es de esta regién.

Como se puede ver con base en esta breve resefia, las obras del Metro re-
presentan una oportunidad inmejorable de Investigacién, para el entendimien-
to integral de nuestra metrépoli.

Otra situacién que generd la construccién de esta importante obra urbana,

fue la afectacién de los predios que se requirieron para llevar a cabo {a

misma. En efecto, dichas afi 1 se | on por: trazo, estacién,
puesto de rectificacién o estacionamiento; y los predios que se encontraron
en esta situacién podfan ser de propiedad particular o federal.

Una vez conocido el proyecto del Metro y determinadas las afectaciones nece-

sarias al mismo, debi ite justificad: se realizaron los levantamientos

de los predios afectados marcando en ellos la zona requerida.
En los casos de ser propiedad particular, se hacla el envio a las Delegaclo-

nes del D.D.F., las cuales se encargaron de la adquisicién, cuyo proceso
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para tal fin fue el siguiente:

Solicitud de boleta predial y escrituras con el fin de acreditar la propiedad
del inmueble; solicitud de avalGo a la Comisién de AvalGos de Bienes Nacio-
nales; trato con el propietario para llegar a un convenio de compra-venta
con base en el avalGo; por medio del cual se establecla generalmente el pago
del 50 al 708 a la firma del convenio y entrada al predio y del 50 al 30% a la
escrituracién, esto con el fin de cubrir algGn gravémen de! mismo.

Cuando existla algln inquilino ya sea que ocupara el predio como vivienda

o negocio, tenia derecho al pago de una ayuda soclaf debido a los gastos
que con e} desalojo se le presentaran. .

Estas adquisiciones de predios particulares para uso de las instalaciones

del Metro, ocasionaron regeneraciones urbanas muy importantes, ya que

en muchos [ugares en donde existlan asentamientos irregulares con servi-
cios Infimos, se convirtieron en zonas con buen transporte y vialidades am-
plias.

En el caso de predios de propledad federal que pertenecfan a Instituciones
Federales tales como el Instituto Mexicano del Seguro Soclal, Ia Comisién
Federal de Electricidad, Ferrocarriles Nacionales de México, etc., se pudo

flegar a acuerdos més directos mediante convenios particulares o realizando

permutas por otros predios propiedad del Depar del Distrito Fede-
ral,
Como un dato inter de . se pr 4 2 inuacién una ta-

bla resGmen que muestra el nGmero total de predios adquiridos para poder
llevar a caba fa construccién de las diferentes lineas del Metro, los cuales
arrojan un 4rea total de aproximadamente 25 veces el érea que ocupa la
“Plaza de la Constitucién:
LINEA PREDIOS AFECTADOS AREAS DE TERRENO (M2)
1 41 5,687.67
2 [3:] 164,565.96
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LINEA PREDIOS AFECTADOS  AREAS DE TERRENO (M2)
3 208 . 261,265.90
4 410 164,477.37
5 415 229,173.40
8 169 471,485.99
7 80 55,139.89
TOTAL 1,392 1'351,751.58

4.3 Estructuras Orginica dal Sistame de Transperte Colectivo-fstro.

Antes de comentar el funclonamiento del S.T.C. como organizacién en nece-
sario aclarar el términc "sistema”, ef cual puede definirse como el conjunto
de elementos que se encuentran fntimamente relaclonados entre si y que --
tienen por objeto alcanzar una meta especifica.

Un ejemplo gréfico puede ilustrarse de |a sigulente manera:

.‘g‘g - (TIETA
L

En este sistema los conjuntos A,B,C,D,E y F, pueden definirse como sub-
sistemas y de la misma manera A,B,C,D,E y F, pueden convertirse a su vez

en sistemas con sus propios subsistemas.
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Un lo, el A, repr do asl, se convierte en un sistema

con sus respectivos subsistemas: a,b,c y d:

MO ©
©

Planteado de esta forma, el S.T.C. es un sistema en el cual los elementos
que lo componen pasan a ser subsistemas que se convierter, en sistemas y
as{ sucesivamente, hasta poder decir que el 5.T.C. es un macrosistema con

sus microsi d i Cerencias, Subgerencias, Departamentos, etc.

los cuates guardan entre sf una relacién jerérquica, de responsabilidad, de
autoridad, etc., que corresponden a cada micro y macrosistema, los que
dentro de su propio y particular 4mbito de accién contribuyen a alcanzar

ias metas y el objetivo det S.T.C.

La estructura organizacional del Sistema, ha sido creada de tal manera que to-
dos y cada uno de sus componentes permiten a cada Direccién, Gerencla,

Subgerencia o Departamento, contar con su propia estructura qua le perml-

ta contribuir al cumplimiento del objetivo I y organizacii del

mismo.

El primero de dichos objetivos se deriva de lo establecido en el Decreto de
Creacién del S.T.C., que sefiala que en materia de transporte urbano, el

Hlam& b,

Sistema contribuirs a ia solucién de ta pr . construyendo, operando

y explotando un tren répido con recorrido subterréneo y superficial; es
claro entonces, que el objetivo por alcanzar es el de crecer en cuanto al

nGmero de (fneas y operarlas con la mayor eficlencia posibie,
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En al bjetivo, el or ’ en transportar

en forma réplda, eficaz y segura a los usuarios desde su lugar de origen
hasta su lugar de destino.
La estructura orgénica del S.T.C., se encuentra integrada de la siguiente

manera:

43.3,1 Consejo de Administracién.
4.3.2 Direcci6bn General.
§.3.2.1 Comité de Servicios.

8.3.2.2 Comité de Certificacién de ia Calidad y Seguridad de Ins-
talaciones y Equipos.

4.3.2.3 Comisién Interna de Administracién y Programacién.
4.3.2.4 Comité de Auditoria y Control

4.3.3 Direccién de Operaci6n.
4.3.3.1 Comité de Normalizacién y lami. .

4,3.3.2 Comité de Averfas.

4.3.3.3 Comité de Obras.
4.3.4 Direccién de Administracién.

4.3.4,1 Comité de Compras.

4.3.4.2 Comité de Adjudicacién de Areas Comerciales y Espacios
Publicitarios.

4.3.5 Direccién de Programacién y Presupuesto.
4.3.5.1  Comité de Informética,

4.3.6 Contralorfa Interna.
4.3.6.1 Subgerencia de Control.
4.3.6.2 Subgerencia de Auditorfa.

4.3.7 Gerencia de Estaciones y Transportes.
4.3.7.1 Subgerencia de Estaclones.
4.3.7.2 Subgerencia de Transportes.
4.3.7.3 Subgerencia de Control Central.

4.3.8 Gerencia de Material Rodante.
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4,3.8.1 Subgerencia de Mantenimiento al Material Rodante.
4.3.8.2 Subgerencia de Ingenierfa del Material Rodante.
4.3.9 Gerencla de Instalaciones Fijas.

#4.3.9.1 Subgerencia de Ir iones Electr &nk y Vias.

4.3.9.2 Subgerencia de ir laci Electr dnicas.

%.3.10 Gerencia de Obras.

§.3.10.1 Subgerencia de Obras.

4.3.10.2 Subgerencia de Mantenimiento de Obra Civil,
4.3.11 Gerencia de Ingenierla y Desarrollo.

4.3.11,1 Subgerencia de Contro! de Calidad.
4.3.12 Gerencla de Recursos Humanos.

4.3.12,1 Subgerencia de Administracién de Personal,
4.3.13 Gerencla de Recursos Materlales.

4,3,13.1 Subgerencia de Adquisiciones.

§.3.13.2 Subgerencia de Suministros.
4.3.18 Gerencia de Recursos Financieros.

%4.3.14.1 Departamento de Egresos.

3.3.18.2 Departamento de Ingresos.

§.3.18.3 Departamento de Recursos Adicionales y Cobranzas.
4.3.15 Gerencia de Presupuesto.

4.3.15,1 Subgerencia de Contro! Presupuestal.
4.3.16 Gerencia de Organizacién y Sistemas.

4.3.16.1 Subgerencia de Informética.
4.3.17 Gerencia Jurldica.

4.3.17.1 Departamento Consultivo y de Legislacién.

4.3.17.2 Departamento de Relaciones Laborales.

4.3.17.3 Departamento de lo Contencioso.

4.3.17.8 Departamento de Servicios Juridicos.
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4.3,18 Gerencla de Vigilancia.
4.3.18.1 Departamento de Vigilancia.
4.3.18.2 Departamento de Servicios Externos de Vigilancia.

§5.3.18.3 Departamento de Paraderos.

Como puede observarse, el S.T.C. se compone de:

1 CONSEJO DE ADMINISTRACION.
1 DIRECCION GENERAL.

3 DIRECCIONES.

1 CONTRALORIA INTERNA.

12 CERENCIAS.

18 SUBGERENCIAS, y

60 DEPARTAMENTOS.

Presentamos enseguida una descripcién condensada de los objetivos que de-
ben desarroliarse en los diversos niveles del S.T.C., comprendiendo las ja~

rarqufas de Direccién y Gerencila.

4.3.2 Direccién General.
Administra los recursos humanos, técnicos, materimles y financieros
del organismo, a efecto de proporcionar un servicio répido, seguro y
eficlente de transporte colectivo, de conformidad con las directrices
establecidas por el Consejo de Administracién, auxilidndose por las
Direcciones de:
- OPERACION.
- ADMINISTRACION, y
- PROGRAMACION Y PRESUPUESTO.
4.3.3 Direcclén de Operacitn.
Apoya el cumplimiento de las metas establecidas por el organismo

en materia operativa mediante la planeacién, coordinacién y supervi-



4.3.4

§.3.5

sién técnica de las funciones y recursos para proporcionar un ser-
vicio eficiente de transporte a los usuarios del Metro, observando
fas directrices que seftala la Direcci6bn General, apoyéndose en las

Gerenclas de:

- ESTACIONES Y TRANSPORTES.
- MATERIAL RODANTE.

- INSTALACIONES FiJAS.

- OBRAS,

~- INGENIERIA Y DESARROLLO.

Direccién de Administracién.

Ayuda al cumplimiento de las metas del organismo en el plano de

gestién di fa pl ién, coordi i6n y administracién de re-

cursos humanos, materiales y financieros de que dispone el S.7.C.

para al el buen d pefio de las actlvidades en el organismo,

apoyéndose en las Gerencias de:

- RECURSOS HUMANOS.
- RECURSOS MATERIALES.

=~ RECURSOS FINANCIEROS.

Direccién de Programacién y Presupuesto.

Contribuye sisteméticamente al incremento de Ia eficiencia en la ope-

racién y administracién del 5.7.C., la determi 16n de
un sistema integral de programacién, buscando dar congruencia y
uniformidad a las acciones del organismo de acuerdo a los lineamien-

tos e Instrucciones emitidos por el Consejo de Administracién, ajus-

alas P es vig y apoyénd en las

Geren cias de:
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8.3.7

8.3.9

4.3.10
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~ PRESUPUESTO.
-~ ORGANIZACION Y SISTEMAS.

Contralorfa Interna.

Verifica que las tr i f por la o dencia del Or-

ganismo se realicen conforme a los presupuestos aprobados y a los

el b " d

req . ia implantacién de sistemas, pro-

cedimientos y métodos de registro y control de operaciones que

permitan obtener una informacién adecuada, veraz y oportuna.

Gerencia de i y Tr portes,
Proporciona un adecuado, seguro y eficiente servicio de transporte

a los usuarios del Metro, mediante Is operacién, programacién y
control de los trenes y funcionalidad de las estaciones.

Gerencia de Materlal Rodante.

Contribuye a proporclonar las condiciones de seguridad estableci-
das, a través de la ingenierfa del material rodante, supervisando los
procesos de fabricacién y proporcionando el mantenimiento requerido
a los trenes dal organismo.

Gerencia de Instalaciones Fijas,

Conserva en 6&pti dici el funcionami de la infraestruc-
tura del S.T.C., como son las vias, los tlneles y las estaciones,
asl como los aparatos, equipo y sistemas electrénicos y electromecé-
nicos del mismo, a efecto de lograr la debida seguridad y eficlencia
en el servicio de transporte a los usuarios.

Gerencia de Obras,

Catiefi

las idades de las distintas dependencias que integran
el organismo, en lo referente a la construccién de las obras, pre-

viamente autorizadas por el Comité de Obras mediante su proyecto,
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8.3.12

4.3.13

83,18

4.3.15
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supervisién, coordinacién y contro! de las que se encomiendan a los
contratistas.

Gerencia de Ingenierfa y Desarrollo.

Propone los planes a corto, mediano y largo plazo, que sustenten

el desarrollo técnico y operativo del Sistema, considerando las condi-

ciones diném} que la d da y logla impliquen para su efi-
caz realizaclén, mediante la elaboracién de estudios, investigaclones
y proyectos tendientes a incrementar la eficiencia en el desarrotlo
de las funciones operativas y de mantenimiento de! Sistema.

Gerencia de Recursos Humanos.

Coadyuva al mejor desempefio de las actividades de! organismo median
te la integracién de los recursos humanos necesarios, otorgando I;
capacitacién, desarrollo y seguridad que se requiere para el buen
funcionamiento del mismo, asl como tamblén proporciona los servi--
clos relacionados con la demanda de personal.

Gerencia de Recursos Materiales.

Facilita el buen desarrollo de las funciones encomendadas a cada

una de las dependencias que integran el Sistema; adquiriéndo, re-
cibiéndo, cuestionfndo y proporcionando los materiales, equipo y ser-
viclos solicitados por aquéllas para su buen funclonamlento.

Busca !as mejores condiciones financieras para el $.T7.C., mediante
la fijacién de pollticas y normas para las amortizaclones e inversio—-

nes; asl como el establecimiento y operacién de registros financieros

que contribuyan a incr el r de los recursos y el
de los ingresos para la explotacién de otros recursos adicionales.
Gerencia de Presupuesto.

Incrementa la eficiencia en la administraclén y operacién del Organis-

mo a través del cumplimiento que en materla de programacién, or-
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or Y presup . sean determinadas por la Direccién Ge-

neral, consolidando el anteproyecto de presupuesto anual del S.T.C.
y estableciendo medidas de control interno para el gasto, basada en
técnicas presupuestarias que permitan el mejor aprovechamiento de
los récursos asignados.

4.3.16 Cerencia de Organizacién y Sistemas.

Contribuye af incr de la efi en la racién del

Sistema, en forma sistemética, mediante [a planeacién , coordina--
cién y supervisién de las reformas planteadas; desarrolia los siste-
mas de informacién que permiten una acertada toma de decisiones y
determinar el procedimiento adecuado para tratar los datos que con-
duzcan a desarroilar normas de actuacién, avaluar resultados y tomar
medidas correctlvas.

3.3.17 Gerencia Jurfdica.
Apoya y asiste en materia juridica a las dependencias del S.T.C que
lo requieran.
Salvaguarda los intereses del organismo medlante el asesoramiento y
representacién legal ante los tribunales.

4,3.18 Gerencia de Vigllancia.
Establece la vigilancia permanente en las instalaciones del 5.T7.C.,

12

en 1 a los

e instrucci de la Dir 16n General,
observando las disposiciones legales en vigor.

14, Iy

0 importante hacer

para comp

Ia estructura orgénica del S.T.C, es el referente al organismo encargado

Otro asp del que

de la construccién de la red del Metro: COVITUR.
Como ya se sefialé el afo de 1977, marcd el comienzo de la recuperacién eco-
némica sobre la base de los recursos petroleros y los préstamos que los a-

companaron., Una vez organizadas sus finanzas, el gobierno del D.D.F., se
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decide a impulsar un ambicioso proyecto de transporte y vialidad fundamen-
tado en el Metro y en la realizacién de grandes obras viales.

] i d és de iniciado el nuevo sexenio, elD.D.F constituyé

Ia Comisién Técnica Ejecutiva del Metro, mediante Acuerdo nGmero 823 pu-
blicado en la Gaceta Oficlal del D.D.F. el 7 de septiembre de 1977, que po-

co tiempo después cambiarfa su inacién por la de Comisién de Vialidad
y Transporte Urbano (COVITUR), segGn Acuerda nGmero 1097 publicado en
Ia Gaceta Oficial del D.D.F el 21 de diciembre de 1977. Con este hecho el

S.7.C. pierde las a la constr i6n del Metro y o-

bras a el isdas quedéndo las mi: a cargo del nuevo organismo.

COVITUR es desde el punto de vista jurfdico-administrativo, un organismo

o ado d di del D.D.F al que se le adjudicaron las sigulen-

tes funciones:

1. Planear, proyectar y construir las obras del Metro, a~
demés de adquirir los equipos necesarios y entregar
las | laci en su j al or operador
(S.T.C.).

2. Elaborar y actualizar el Plan Rector de Vialldad y Trang

porte, asl como el Plan Maestro del Metro.

3. Planear, proyectar y construlir nuevas obras viales y,
en caso de requerirse, modificar las existentes.

8. Coordinar los estudios,proyectos y obras en materia
-de vislidad y transporte con las autoridades a todos
los niveles, asl coma con las entidades paraestatales
vinculadas con estas cuestiones,

5. Auxiliar al Jefe del D.D.F en la coordinacién con las
autoridades, comités y demés instancias vlncul;da' a

la gestién del transporte urbano de carga y personas.
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6. Coordinar con la Direccién General de Policla y Tran-
sito (hoy, Direccién General de Proteccién y Vialidad)
as{ como con las demis instancias y autoridades co--
rrespondientes, los recursos técnicos y operacionales
del conjunto de los medios de transporte urbano con
la intencién de lograr una adecuada complementariedad
con el Metro.

7. Proponer al Jefe del D.D.F., en coordinacién con la
D.G.P y V. las medidas convenientes en relaclén con
las conceslones, permisos y disposiciones administra-
tivas en materia de autotransporte urbano de todo ti-
po, asl como de sus terminales, talleres y sitlos. Asi-
mismo, proponer io referente a 1a fijacién de rutas y

frecuencia de horarios de transporte,

COVITUR surgié como un organi vinculado dlr con la instancla
responsable de la obra pGblica en el D.F., es decir, con la Secretarfa Ge-
neral de Obras del D.D.F y con la Jefatura del mismo.

Las razones para la creacién de este organismo, fueron de Indole financle-

ra y de orden operativo.

En cuanto a la primera, como ya se comentd, para el afo de 1977 el S.7.C.

tab

pr serios pr

1

en sus finanzas, debido principalmente a la po-
Iltica de operacién y al creciente peso de los costos de financiamiento.

Esta critica coyuntura provoca la In(ervenci&n del Gobierno Federal medlante
un cuantioso subsidio, superior en casi 30% a los Ingresos por prestacién

de servicios del organismo y casl igual al total de los costos de operacién.
Esta situacién cuestionaba seriamente las posibilidades del S.T.C. de hacer-
se cargo de la construccién de una obra como la que se planeaba ejecutar.
Asl, convenfa mds una nueva instancia administrativa vinculada directamente

al Gobierno central det D.F., a sus fuentes de financiamiento y a las de
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la Federacién y COVITUR fue la alternativa.
Por lo que se reflere a la razén de indole operativo, la nueva fase de cons
trucclén del Metro fue conceblda como un gran proyecto que involucraba

no sé6lo la acelerada expansién de la red, 10 kilémetros en promedio anual,

b llcad: bid

Yy las g obras inducidas, sino 1 obras

f arias de para-
deros y estaclonamientos, asl como las obras construildas a! norte de la ciu-
dad en paraleto a ia Iinea 3 norte. Ademis, las obras anteriores se comple~
mentaban con el proyecto de los ejes viales. Asl, la magnitud, variedad y
corto perfodo para [a realizaci6n del conjunto de obras fue otra razén de
peso para la constitucién de COVITUR.

La Comistén de Vialidad y Transporte Urbano cont$, hasta 1982, con dos Di-
recciones: una de Construccién y otra de Finanzas. Once Gerenclas de en-
contraban en el sigulente nivel, cuatro pertenecfan a la Direccién de Fi--
nanzas y las slete restantes a la de Construccién, dentro de esta Direccién
las Gerencias de Obra Civil del Metro, Obra. Electromecénica del Metro y de
Obra Inducida, se vincularon directamente con las obras del Tren subterrd-
neo. Segulan trece Subgerencias, de las cuales siete se Involucraban direc-
tamente con la construccién de! Metro.

Como puede inferirse de la descripcién de la estructura del organigrama,

la obra del tren Metropolitano tiene gran reelevancla para COVITUR.
COVITUR cuenta con delegaciones en las distintas lineas en proceso de con-
truccién para evaluar los avances de las obras ejecutadas y efectuar los pa-
gos correspondientes, asl como el control y supervisién requeridos.

Una Vocalls Ejecutiva se encarga de dirigir, programar, organizar y contro-
lar tas funciones de! organismo e informa al respecto a la Junta Directiva

Y al Jefe del D.D.F. La Vocalla Ejecutiva también debe proponer a la Junta
Directiva el proyecto del programa de inversién y el presupuesto anual de

gastos para que, en su caso, {o apruebe el Jefe del D.D.F.
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En los afos siguientes la estructura organizativa de 1a Comisién se amplla,
profundiza y complejiza en tanto organismo constructor.

E! organigrama de la Comisién reflejé, en 1985, los mencionados cambios.

La Vocalfa Ejecutiva pasé a contar con una Secretarfa Particular y un 4rea
de asesorla. En el sigulente nive! jerdrquico surgen tres nuevas vocallas,

la de Construccién del Metro, la de Obras Complementarias y la de Adminis-
tracién y Finanzas. De hecho, estas vocallas desplazan a las Dlrecciones
antes existentes.

La vocallfa de Construccién del Metro es la mis importante por lo que se re-
fiere al namero de Gerencias, Subgerencla.s ¥y Unidades Departamentales, a-
barca el 50% de las Gerencias y Subgerencias y el 55.4% de las Unidades De-
partamentales.

Otra modificacién importante del nuevo organigrama es la existencias, al
mismo nivel que tienen las Gerenclas, de una Contralorfa Interna compuesta
por dos Subgerencias y ocho Departamentos. Ademés, COVITUR forma par-
te de la Secretarfa General de Obras del D.D.F. '
A partir de 1984 se transfirié al 5.T.C-Metro, la responsabilidad y los re--
cursos para la adquisicién del material rodante del Metro. Posteriormente,
con la Coordinacién General del Transporte {CGT), surgida del rea de pla-
neactén de COVITUR, las funciones de coordinar los programas de construc-
cién relativos a las obras de ampliacién de la red del Metro, pasan a formar

parte de la misma.
5. Merco Legel del Sistems de Transporte Colectivo-Metro.
5.1 Constitucién General de Ia Replbiica.
Por lo que se refiere a la funcién legislativa y ejecutiva en el &mbito del

D.F., el articulo 73, fraccién VI, base primera de la Constitucién establece:

" El Congreso tiene facultad:

V1. Para legislar en todo lo relative al Distrito Federal,
sometiéndose a las bases siguientes:
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1a, E| Gobierno del Distrito Federal estar§ a cargo del Presi-
dente de la Rep(blica, qulen lo ejercerd por conducto del ér-

gano u érganos que determine le ley respectiva...”

El mismo precepto establece las facultades de la Asamblea de Representantes

del Distrito Federal en materla de transporte urbano:

"Son facultades de la A blea de Representantes del! Distri-

to Federal ias siguientes:

A) Dictar los bandos, ordenanzas y reglamentos de policla
y buen Goblerno que, sin contravenir fo dispuesto por
las leyes y decretos expedidos por el Congreso de la U-
ni6n para el Distrito Federal, tengan por objeto atender
las necesidades que se manifiesten entre los habitantes
del proplo Distrito Federal, en materia de:

++. transporte urbano,.."
5.2 ODetretn Comtititivo dal Sistems de Transporte Colactivo-Metro.

A continuacién se transcribird el Decreto de Creacién del S.T.C. con las

reformas que ha tenido en los siguientes aspectos:

- Integracién del Consejo de Administracién, (art. %o.)

Ampliacién de la funcién desempefiada por el Sistema (art.

10.}.

- Modificacién en la desl i6n del Director General del Sis-
tema, asl como de Ins Directores y Gerentes (art. Go. In-
clso &),

~ Dest i6n de un Comlsario Supl (art. 60, bis).

"Art. to. Se Instituye un Or | Descentr: d

con personalidad ju-

ridica y patrimonio propios, que se denominars Sistema de Trans-
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porte Colectlvo, con domicilic en el Distrito Federal y cuyo obje-~
to serd la construccién, operacién y explotacién de un tren ré-
pido con recorrido subterrdneo y superficlal, para el transporte
colectivo de pasajeros en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México, que comprende ireas conurbadas del Distrito Federal y
del Estado de México. Tendrd también dicho organismo por ob--
jeto la operacién y explotacién del servicio de transporte colec-
tivo de personas mediante vehfculos que circulen en la superfi-
cle y cuyo recorrido complemente el del tren subterréneo.

E! patrimonio del Sistema de Transporte Colectivo se constituiri
con los inmuebles, numerarlo, muebles y demds bienes que le
destine y entrege el Departamento del Distrito Federal, asl como
los que el proplo organismo adqulera en el futuro.

El Sistema de Transporte Colectivo podra utilizar las vias pGbli-
cas y otros inmuebles cuyo uso le conceda el Departamento del
Distrito Federal, ya sea en la superficie o el el subsuelo, para
sus instalaciones, servicios y actividades, acatando las disposi-
ciones legales y reglamentarias a que estid sujeto el régimen de
dichos bienes.

La Direccién y Administracién del Sistema de Transporte Colec~
tivo estard a cargo de un Consejo de Administracién que se inte-

grard con los siguientes Consejeros Propietarios:

a) €l Jefe del Departamento del Distrito Federal, quien tendra

el caricter de Presidente del Consejo y, en caso de empate,
tendré voto de calidad.

b) Un representante de la Secretarfa de Hacienda y Crédito PG~
blico.

c} Un representante de la Secretarfa de Comunicaciones y Trans-

portes.
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d) ~El Director General de la Nacional Financiera, S.N.C.

e) Tres representantes del Departamento del Distrito Federal
que designaré el titular del mismo, y

f) Se invitard al Goblerno del Estado de México para que de-
signe un representante,

Por cada consejero propietario debers designarse un suplente.

El Jefe del Departamento del Distrito Federal podré delegar su

representacién en la persona que designe.

El presidente del Consejo nombraré al secretario del mismo.

Las actas de las juntas del Consejo se consignardn en un libro

que autorice la Tesorerfa del Distrito Federal, y llevari la firma

del presidente del Consejo o de quien las presida, y la del se-
cretario del mismo.

El Consefo de Administracién tendra las siguientes facultades:

a) La gestién de los negocios de la Institucién, a cuyo efecto
podré adquirir los blenes que sean necesarios para su obje-
to, enajenarlos y gravarlos; efectuar los actos y celebrar
los contratos o convenios que fueren necesarios, dada la
naturaleza y objeto de la Instituclén; dirigir los negocios de
ia misma, decidiendo todo lo relativo a la adquisicién, ena-
jenactén y administraclén de sus bienes.

b) Representar legalmente a Ia institucién, para lo cual tendri
todas las facultades de un apoderado general para pleitos y
cobranzas, actos de administracién y actos de dominio, en
los términos del artfculo 2554 del Cédigo CivH, incluyendo
no solamente las facultades generales sino también las espe-
ciales que requieran cliusula expresa conforme a la ley, sin

limitacién alguna, dentro de las cuales quedan comprendidas
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enunclativa y no limitativamente todas las mencionadas en el
artlculo 2587 del mismo cédigo, las de promover juicios de
amparo y desistirse de ellos, formular denuncias y querellas
de caricter personal, otorgar y suscribir titulos de crédito,
aceptar conclliaciones o someterse al arbitraje en conflictos
laborales, y las demds que conforme a cualquier ley requie-
ran poder o cliusula especial o expresa.
Otorgar poderes generales o especiales a las personas, con
las facultades que estime convenientes, incluyendo la de sus-
tituir el mandato.
Nombrar y remover al Secretario del Consejo.
Designar al Director General a indicacién del Presidente de
la Rep@iblica a través del Coordinador del Sector, asl como
nombrar y remover, a propuesta del Director General, a los
servidores pGblicos de las dos jerarqulas administrativas in-
ferlores a este,
Designar a las personas que deban firmar en nombre de la Ins-
titucién.
Expedir y reformar los reglamentos Interiores de ia institucién.
Acordar la emisién de tltulos de crédito en masa o en serle
y designar a las personas que tengan poder general para
suscribir y otorgar tltulos de crédito, en los términos del
art. %, de la Ley General de Tltulos y Operaciones de Cré-
dito.
Aprobar los presupuestos de ingresos y egresos, oyendo pre-
viamente Ia opinién del Departamento del Distrito Federal,
Delegar facuitades en uno o varios de sus mlebros o en el
director general, determinandolas en forma precisa para que

se ejerzan en los negoclos o lugares que se designen. No se-
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ran delegables las facuitades del Consejo relativas al nombra-
miento de secretario, ni las de acordar la emisién de titulos
de crédito,

En general, desempefar todas las atribuciones que estén com-
prendidas en el objeto de la institucién y que no estén ex-
presamente resevadas por la ley al Goblerno Federal o al
D.D.F.

Como érgano de vigilancia de la entidad, habrd un Comisario
Pablico propietario y un suplente, designados por la Secre-
tarfa de la Contralorfa General de la Federacién, con voz, pe-

ro sin voto, que tendrdn, ademds de las que conceden las

leyes, regl 1tos y disposiciones administrativas a los comi-

sarios, Ias siguientes atribuciones:

a) Representar a la Secretarla de la Contralorfa al mis aito
nivel ante el organismo.

b} Vigllar que se lleve a cabo Ja planeacién, organizacién
y coordinacién del sistema de control y evaluacién del
propio organisma.

c) Vigilar que el organismo cumpla las disposiciones regla-
mentarias, normativas y de polltica general que emitan
las Secretarfas de la Contraloria, de Haclenda y Crédi-
to PGblico y el Departamento del Distrito Federal como
Coordinador Sectorial.

d) Informar periédicamente a la Secretarfa de la Contralorfa

sobre los resultados obtenidos de su actuacién asl como

m

Y | iones realizados al ionado orga-

los
nismo.

E! presidente del consejo de administracién podrd representar
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legalmente a la institucién y firmar documentos en su nombre,

para lo cual tendrd por sl sélo todas las facuitades que se

preven en los Incisos b) y ¢) del art. 6o. para dicho conse-
jo.

Para ser Director General se requiere ser ciudadano mexi-

cano en pleno ejerciclo de sus derechos; tener reconocida

rectitud, solvencia moral y capacidad y no haber sido decla-
rado en estado de quiebra o de concurso ni haber sido con-
denado por delitos comunes, o inhabilitado para el ejercicio
del comerclo.

El Director General tendré las sigulentes facultades:

a) Serd el encargado de cjecutar las resolucliones del Conse-
jo.

b) Representars legalmente a la institucién, con todos los
poderes de un mandatario general para actos de adminis-
tracién y pleitos y cobranzas, con todas las facultades
generales y las especiales que requieran cldusula espe-
cial conforme a Ia ley, en los términos de los primeros
pérrafos del artfculo 2554 del Cédigo Civil, y aquéllas
que de una manera expresa le asigne el consejo en el
pode‘r que le otorgue.

c) Administrar los negocios y blenes de la institucién, cele-
bréndo los convenios y contratos y ejecutando los actos
que requiera la marcha ordinaria de [a institucién.

1ot 14

d} Se encargari del establ 1to y or

de las
oficinas de la institucién, proponiendo al consejo los nom
bramientos y remociones de funcionarios y apoderados.

e) Podra asistir a las reuniones del consejo con voz informa~

tiva y deberd ser citado para ellas.
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f) Nombrar, remover, conceder licencias y toda clase de au-
torizaciones administrativas, al personal de la insti--
tucidn en {a forma y términos acordados por el Conse-
jo, con excepcién de los servidores phblicos sehalados
en el inciso e) del articulo 6o.

g) Preparar y al jo los presup de ingre-

sos de la institucién y las modificaciones que se hagan
a los mismos, y

h} Las demés que el consejo le sefiale.

Las remuneraciones del Director General y demis personal

de direcclén, administracién e inspeccién, serén fijadas en el
presupuesto anual de la institucién.

El personal de direccién, administracién e inspeccién que ten-~
ga responsabllidad directa e Indirecta en el manejo de fon-
dos y valores del S.T.C., debers caucionar debidamente

su Ji diante fianza | | autorizada, por el mon-

to que fije el consejo de administracién.

DEROGADO.

A los rendimientos llquidos que se obtengan se les daré la
siguiente aplicacién:

a) Se formarén reservas de previsién que no padrén exce-

der el veinte por ciento de los rendimientos Ifquidos, y

b) Se d 4n las idad: tas para ta amplia-
cién del servicio" (76)

(76)

Ley Orgiénica del Departamento del Distrito Federal, 12a. edicién,
edit. PorrGa, México, 1990, pSginas 479 a 485.
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A manera de io final, o importante destacar que la adicién

en el Decreto, relativa a la participacién del Gobierno del Estado de México
en el Consejo de Administracién del Sistema de Transporte Colectlvo, es una
consecuencia directa del acelerado crecimiento de la poblacién en el area
conurbada que comparten el Distrito Federal y la citada Entidad Federativa,
lo cual genera la necesidad del servicio pGblico de transporte urbano de pa-
sajeros que posibllite el desplazamiento de las personas que vivien en una
entidad y desarrollan su actividad econémica en la otra.

Asimismo, debido a que en la lidad fi estacl del S.T.C. den_

tro del territorio del Estado de México y que en el futuro se prevé ampliar
1a cobertura de este servicio hacla distintos puntos de la Zona Metropolita-
na de la Ciudad de México, que involucran 4reas de dicho Estado, se hace
necesario que el gobierno de esta Entidad Federativa participe en ia toma de
decisiones y tenga representacién, al méas alto nivel, dentro de la estructu-

ra orgénica del S.T.C,-Metro,



CONCLUSI ONES

México tiene clér definidas legalmente tanto su forma de Estado
como su forma de Gobierno.

El Estado mexicano ha incluido en su Ley Fundamental conceptos como
los de plataforma continental y mar territorial, con el objeto de estable-
cer su territorio, atendiendo a las normas de la comunidad internacional
de ia que forma parte.

En la actualldad, el Goblerno de México se encamina a una dréstica re-

f6n de su participacién directa en la actlvidad econémica nacional.

México busca la instauracién de un modelo de Estado conductor y encau-
zador de {a actividad econémica privada.

Cabe destacar que ei s6lo hecho de reprivatizar la economfa, no es nin-
gune garantfa de que los beneficios de esta transformacién vayan a re--
dundar en favor de todos los sectores de la poblaci6n, esto dependerd

de que se realice una reparticién més equitativa de la riqueza naclonal.

i, bad, 1dad

La creacién de cualquier serviclo a una co-~
lectiva que no puede ser satisfecha regular y continuamente por la ini--
ciativa privada y debido a ello, el Estado tiene que Intervenir,

Crear un serviclo pGblico para todas las nacesidades colectivas es un
grave error, ya que el abuso en este sentido traerfa como consecuencia

un estatismo absoluto que eliminarfa a Ia iniciativa privada.

Dejar en manos de los particulares que no pueden ser satis-
fechas por estos, es otro error que slgnificarla el que dichas neceslida-

des no fueran debidamente atendidas.

Se debe optar por un equilibrio en el que los particulares den solucién

a los casos para los cuales se encuentren capacitados y el Estado sélo

intervenga en los que sean absolt los.
La actividad de! Estado no puede restringirse a la prestacién de servicios

pablicos.
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La actividad del Estado comprende dos grandes grupos, uno que abarca
los servicios plblicos y el otro que comprende todos los actos de Esta-
do, relacionados con la ejecucién de las leyes y la actividad material y
jurfdica, y que no se realizan bajo 1a forma de servicios pGblicos.

El desarrollo de los transportes colectivos de la ciudad de México ha
sldo consecuencia directa del crecimiento demografico y de los avances
tecnolégicos que en esta materia se han reallzado, sobre todo, a partir
de la introduccién del automévil como medio de transporte,

El sistema de transporte colectivo de la Ciudad de México,tiene semejanza
con las antiglias vias de comunicacién de la Gran Tenochtitldn, leo cual
no es casual ya que, debido a la eficiencla en el funcionamiento de su
infraestructura, los planificadores urbanos tomaron los aspectos viales
fundamentales de nuestra socledad ancestral.

El crecimiento de la ciudad de México y la falta de coordinacién entre
los medios de transporte, obligaron a la creacién de transportes sub-
terréneos.

Para lograr una progresiva preferencia del habitante citadino hacia

los transportes colectivos, es necesario que se cuente con una eficiente
organizacién de los mismos.

La Constitucién General de la Replblica faculta directamente al Congre-
so de la Unién para legislar en todo lo relativo al Distrito Federal, se-
gan el principlo contenido en el articulo 124 de la propia Ley Funda--
mental,

NHdad

En fa . hay i del Sist de Transporte Colectivo en

el Estado de México, lo que hizo necesarlo que su Goblerno participara
en las decislones de su Consejo de Administracién, razén por la que se

modificé su Decreto de Creaclén.
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