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INTRODUCCTION,

Escribir sobre el Transporte Colectivo de Pasajeros en-
nuestra ciudad de México, hoy la mis poblada del mundo y en for
ma destacada sobre el problema que enfrentan los trabajadores -
de la Empresa Ruta-100 o Ex-Ruta-100, constituye una gran preo-
cupacibn, teniendo en cuenta que, por una parte, constituye uno
de los pilares fundamentales para el desarrollo del pais, pues-
el B0 por ciento de la poblacibn activa lo utiliza para trasla-
darse a sus fuentes de trabajo; asimismo, posibilita la incor -
poracibn a la cultura y a la educacibn, atento a que los estu -
diantes en general se trasladan a las escuelas en este medio de
transporte., Lo anterior se puede corroborar con las ocasionesg -
en que se ha suspendido el servicio de transporte colectivo de-
pasajeros, generfndose con estas suspensiones pérdidas cuantio-

sas, diffciles de recuperar,

Correlativamente, se est8 convirtiendo en el gran de -
predador de nuestro medio ambiente y de nuestra cultura materia
lizada, toda vez que en forma acelerada reclama mis y mejores -
arterias para su circulaéi6n, y al generar el 70 por ciento de-
ozono, constituye uno de los principales contaminantes, por en-
de, participa seriamente en el enrarecimiento de nuestra atmbs-
fera, en claro perjuiciy de nuestras hoy, escasas 8reas verdes,

Asimismo, al impregnarse en los edificios y monumentos colonia-



les es evidente que concurre a su deterioro; pero fundamental -
mente, actfia en contra de la salud de todos los gque habitamos -

esta gran ciudad de México.,

No obstante lo anterior, el reto consiste en armonizar-
el transporte de pasajeros en gencral con nuestro medio ambien-
te, para que cumpla con su objetivo, servir al hombre, y que no
se convierta en un instrumento incontrolable por el propio hom-

bre.

A esta tarea, est&n convocados los peritos en sociolo -
gia, en derecho ambiental, urbanismo, autoridades federales, es
tatales y municipales para que con visibn del futuro, pongan to
do su esfuerzo en una planeacibn y planificacibn acorde a las -
necesidades actuales, para alcanzar la ontimizacién de este me-
dio de comunicacibn masiva, sin poner en peligro la salud del -

ser humano.

En otro orden de cosas, las relaciones obrero patrona -
les existentes entre los trabajadores de Ruta-100 y el gobierno
del Distrito Federal como patrén, en el tiempo presente, se han
deteriorado por el estado de quiebra de esa empresa, acrecentan
do la falta de credibilidad en las autoridades competentes para

dar solucibn justa a ese problema.

Consecuentemente con lo anterior, la tarea consistir§ -



en que todas las partes involucradas armonicen sus intereses -~
opuestos, con una nueva vocacién democritica a través de la --
cual, emerja plenamente la observancia al Estado de Derecho, -
Gnica via dable en el tiempo presente para lograr la paz, segu-
ridad y justicia, valores sociales a preservar, para concurrir-

de frente y sin sobresaltos al siglo XXI.



CAPITULO I.

I.- DE LOS CONCEPTOS EN GENERAL Y ANTECEDENTES.

Escribir sobre el transporte de pasajeros en general, -
nos lleva a la necesidad de reflexionar sobre la importancia que -
tienen en la actualidad todos los medios de transporte existentes,
entre los que podemos mencionar a los aviones destinados a trans -
portar carga o pasajeros; a los ferrocarriles; los barcos; los ve-
hfculos particulares en estricto sentido, destinados al servicio -
de la familia; los due utilizan para transportar pasajeros en for-
ma colectiva entre los que figuran el "metro"; el tren ligero; de-
carga mercantil; particulares, taxis; combis; microbuses; de sitio
con ruta establecida, camiones de pasajeros; diplom8ticos y de car
ga en general, Se puede afirmar que como un producto de la civili-
zacién y por su nlmero, es el mis destacado y Gtil para la inter -
relaci6n humana. Efectivamente, los diversos medios de transporte-
mencionados con anterioridad, han permitido acercar a los nafses -
existentes en todo el globo terr&queo, teniendo en cuenta que en -
el tiempo presente, se puede desayunar en esta ciudad de México y-
estar cenando en el mismo dfa en cualquier otra ciudad de los Esta

dos Unidos de Norte América.

Se puede preparar un viaje de negocios en esta misua ciu
dad v estar tratando ese ncgocio en el mismo dfa en cualquier esta

do o pafs existente en Ceatro América.



Desde un punto de vista econémico, se puede decir que -~
uno de los problemas m&s graves a que se enfrentan los pafses en -
vfas de uesarrollo, entre los cual2s estf el nuestro, lo constitu-
ye la gran dependencia tecnolégica en ese aspecto, en virtud de -
que las empresas dedicadas a la produccién de vehfculos son extran
jeras y por ende su capital, lLos anterior, aunado a que la mayor -
parte de las piezas de esos automéviles se tieren que importar y -
pagar con moneda extranjera, normalmente en délares, aclarando -
que en la actualidad, son pocas las partes que se producen eh nues

tro pafs.

En el mismo orden de ideas, debemos decir que la falta -
de un transporte adecuado y eficiente, repercute en la economfa de
los pequeiios productores, teniendo en cuenta que en muchas ocasio-
nes diferentes satisfactores, como la cafa, frijol, arroz, legum -
bres; y otros productos se echan a perder justamente por la falta-
de un transporte con las caracter{sticas mencionadas. A este res -
pecto, entiendo por adecuado, aquél transporte que refine los requi
sitos de seguridad para lo que se va a transportar, pues no ser§ -
lo mismo transportar de un lugar a otro frutas que legumbres; pro-
ductos del mar que carne; nunca serf lo mismo transportar este ti-
po de productos que personas, Por eficiencia, entiendo a aquél ser
vicio de transporte que se proporciona dentro de los horarics y -

tiempn cstablcceido para los usuarios,

Desde un punto de vista laboral, el transporte en gene -



ral, tiene en el tiempo presente una importancia substancial, aten
to a que en la medida en que el transporte es eficiente, el traba-
jador ahorra esfuerzo y tiempo, hechos que repercuten directamente
en bencficio de las fuentes de trabajo, en virtud de que es un he-
cho incontrovertible que el trabajador ya sea pdblico o privado, -
al emplear mis tiempo en llegar a su trabajo, llega ya disminufdo-
por la presibn de que es presa, reflejdndose en forma inmediata en

el rendimiento de su trabajo y por ende, en la produccién.

Desde un punto de vista cultural, los medios de transpor
te en gencral, cvermiten el acercamiento a la cultura con m&s cele-
ridad, ya que en la actualidad, es un hecho cotidiano ver que los-
habitantes de poblaciones alejadas de las escuelas, como la prima-
ria, secundaria, preparatoria e inclusive, escuelas destinadas a -
estudios superiores, pueden concurrir a estos centros de cultura -
gracias a la existencia de medios de transporte colectivo de pasa-

jeros,

En este trabajo, por razones de honestidad, estimo nece-
sario destacar los grandes esfuerzos que han hecho los gobiernos -
emanados de la Revolucién Mexicana por construir cada dfa més es -
cuelas para educarnos en edad primaria, secundaria, preparatoria y
profesional. Asirismo, por la preocupacién de construir cada vez -
mds mejores vias ze comunicacién (carretcras), pues no serfa dable

entender a una produccién de vehfculos destinadnz 21 “.:nsporte de



pasajeros sin arterias por donde circularan, significando todo -~
ello en su conjunto una posibilidad tangible para el acercamiento-
a la cultura., Es claro que en este trabajo, no se aborda el tema -
de las concesiones otorgadas por el Gobierno Federal, estatal o in
clusive municipal, para la construccién de carreteras, bastando se
flalar que en muchas ocasiones, no corresponden las erogaciones que
se hacen con la calidad de los trabajos realizados en la construc-
cibn de esas vfas de comunicacién, as{ como en su mantenimicnto. A
este respecto, serfa saludable que los usuarios fueran informados-
por las personas ffsicas o morales ganadores de concesiones, del -
monto de dinero que se recauda y gastos que se hacen, esto es, el-
monto de las crogaciones y asf estar enterados de este tipo de ne-

gocios.
DE LOS ANTECEDENTES.

En general, podemos afirmar que el transperte, se inicia
con el descubrimiento o invento de la rueda, instrumento que emer-
ge por lo menos dos mil afios antes de Cristo. Otro instrumento pri
mario lo tenemos en las canoas, como un producto de cultura mate -
rializada por el ser humano. Sin embargo, en opinién del sustentan
te, el primer antecedente que tenemos lo constituye ¢l misme hom -
bre. Efectivamente, en las primeras organizaciones humanas como la
horda, el clan y la tribu, encontramos que por necesidades vitales
se clene que llevar a cabo et intercambio de satisfactores lcs cua

les, son transpcortados por los mismos hombres, de un lugar a otro.



1%,

En nuestro pafs, en lo que corresponde a la Etapa Precolombina es-
conocido el hecho de que el Emperador Moctezuma Primero, se le -~
trafa de las costas del Estado de Veracruz, pescado fresco, el cual
era transportado por personas, las cuales tenfan que recorrer gran

des distancias, para que el mismo dfa llegaran a su destino.

Los tamemes eran personas que transportaban mercancfas -
de un lugar a otro, obteniendo ingresos por esta actividad que si-
bien, reviste el carfcter de una actividad laboral, también lo es-
para este trabajo, constituye un antecedente de la existencia del-
transporte. Este tipo de transporte en la actualidad, todavia exis
te y se practica en algunos Estados de la Reptblica Mexicana, en -
donde por razones de marginacién, todavfa no llega el transporte -
que proporcionan los vehfculos, conocidos como camiones de carga;-
y en otras ocasiones, 3 pesar de la existencia de este medio de --
transporte, por cuestiones econbmicas, no estd al-alcance de los -
pequefios productores, un ejemplo de este tipo de transporte, lo te
nemos en los vendedores de lefla que existen en los Estados de Oaxa

ca, Guerrero y Michoacd&n, entre otros Estados de la Reptblica.

Asimismo, podemos mencionar a los estafetas. Estas per-
sonas, tenfan caracterfsticas peculiares, pues reunfan agilidad, -
discrecién y rapidez para el descmpeiio de sus encomiendas, toda -
vez que estaban al servicio de los reyes o de las fuerzas milita -
ves, transportando normaiiente Scodenes por escritu, y en michas -

ocasiones, Grdenes verbales, teniendo que recorrer grandes distan-



cias, con todos los riesgos que ello implicaba, dependiendo en mu-
chas ocaciones de este medio de comunicacién humano, el éxito o el

fracaso de un asunto polftico o militar.

En el mismo orden de ideas, podemcs afirmar que otro an-
tecedente del transporte en general, lo encontramcs en las canoas.
Estc medio de transporte en lo que fu€ la Gran Tenochtitlédn, tuvo-
una importancia trascendente para que alcanzara el esplendor gue -
asombré a los conquistadores y que en la actualidad, sigue pugnan-
do por no fenecer, resistiendo los embates que se dan en contra de
ella, desde adentro y desde afuera. Desde adentro, porque somos po
co preocupados por estudiar las estructuras econémicas, polfticas-
y sociales gque sustentaron al imperio de la Gran Tenochtitlén, que

constituye nuestros antecedentes o nuestro pasado histérico.

El medio de transporte mencionado, tuvo relevancia antes
de la conquista, pues fué utilizado por los antiguos pobladores pa
ra transportar todo tipo de productos o satisfactores, como legum-
bres, frutas y artesanfas, entre las diversas poblaciones que inte

.graron el gran imperio de la Gran Tenochtitldn, como Xochimilco, -
Ixtapalapa y Tacuba, a través de los canales naturales que la limji
taban. Asimismo, se utilizaba en otro tipo de actividades. En rela
cién con lo anterior, Don Jes(s Romero Flores, en su obra México,-
Historia de una Gran Ciudad, nos ilustra en el sentido de que la -
gran ciudad de Temistitan-M&xico tenfa y tiene muchas calles hermo

sas y anchas, bien que entre ellas hay dos principales. Todas las-



demis eran la mitad de tierra dura como enladrillado y la otra mi-
tad de agua, de manera que salen por la parte de tierra y por la -
otra parte de agua en sus barquetas y canvas, que son de un madero so
cavado, aunque hay algunas tan grandes que caben dentro cémodamen-
te hasta cinco personas, Los habitantes salen a pasear, unos por -
agua en estas barcas y otros por tierra y van en conversacidén. Hay
adem8s otras calles principales, todas de agua, que no sirven més-
que para transitar en barcas y canoas, segﬁh es usanza como gqueda-
dicho, pues sin estas embarcaciones no podrfan entrar a sus casas-
ni salir de ellas, Y de esta manera, son todos los dem&s pueblos..

e (1),

Don Francisco Javier Clavijero, nos relata que durante -
la conquista (afio de 1521), "...El dfa 13 de agosto volvieron los-
espaiioles a dar el €ltimo asalto a la parte de Tlatelolco que con-
servaban los mexicanos, Llevd consigo Cortés tres cafiones y todas-
sus tropas. Sehalé a cada capitdn su puestc y les mand6é que emplea
ran todos sus esfuerzos cn obligar a los sitiados a echarse al --
agua hacia el punto a que debfa acudir Sandoval con todos los ber-
gantines, que era una especie de puerto circundado por todas par -
tes de casas y al cual aportaban por lo comdn las barcas de los --
traficantes que asistfan al mercado de Tlatelolco... La gente prin

cipal habfa preparado barcas para huir en aquel filtimo trance; ==

T Romero Flores Jests.- Obra: Mé&xico, Historia de una Gran Ciu -
dad. Ed., Morelos. 1953. P&qg. 37.



Cortés yue habfa previsto estu, desiynf, Jié orden a Sandoval de-
apodearse con los bergantines del puerto de Tlatelolco y evitar la

salida de todas las barcas que la intentasen.

En efecto, en una barca pequeiia traté de escapar Cuauht@
moc con su familia, los reyes de Tlacopan y de Texcoco y otros per
sonajes. Sandoval envfo a Garcfa Olgufn en una embarcacién ligera-
que los alcanzase, tom&ndolos prisioneros. El Rey Azteca, con aquel
valor y dignidad que siempre lo acompafiaron, le dijo al soldado es
pafiol: "Soy vuestro prisionero y pido que respetéis a mi familia".
Luego llevado ante Cortés, le dijo con arrogancia: "Estoy desarma-
do y preso, haz de mi lo que te plazca". Y sefialando un pufial que-
llevaba el jefe espaiiol a la cintura, ailadié: Toma este puiial y m&

tame, ya que no he podido morir en defensa de mi patria..."(2).

De lo relatado con anterioridad, tenemos que el medio de
transporte mencionado, antes de que se diera la Conquista y la des
truccién de lo que fu& la Gran Tenochtitl&n, como un invento de --
nuestros naturales, fué empleado en diferentes actividades, como -
el comercio; como medio para transportar a las familias que vivfan
en las diferentes ciudades; pero también les servfa para hacer la-
guerra; o bien como se ha dicho, para defenderse. El medio de comu

nicacién mencionado como transporte, después de la conquista, sub-

{2} clavijero Fco. Obra. Historia Antigua de México. Fd. Porrfa,
1968. P&g. 24.



s8isti6 hasta después de 1910, en que se jenerd nuestro movimiento de-
emancipacién, pues por informacién recabada directamente de los habi
tantes de Xochimilco (mayores de 80 afios), me comunicaron que toda
vfa en los aflos de 1930, se trasladaban de ese lugar en canoas a =
lo que llamaron Santa Anita, a vender sus legumbres y flores, por-
chinampas que existfan y comunicaban a estas dos poblaciones del -

Distrito Federal.

Con la llegada de los conquistadores, se transformé el -
transporte en lo que se llam6 la Nueva Espafa, Efectivamente, las-
tierras de la Gran Tenochtitl&n, se vieron de pronto invadidas por
animales llamados cakallos, los que con el transcurso del tiempo -
fueron empleados en el desarrollo de diversas actividades, e incly
sive, significé distincién y seiiorfo para los duefios de ranchos y-
haciendas, no s6lo por ser animales extraifios, sino que por su alto
costo, no estaban al alcance de las mayorfas, sumidas en una escla
vitud ofensiva para todo ser humano. Este animal, fu€ empleado pa-
ra hacer parir la tierra con el trabajo de los campesinos, al faci
litarles su labor, También hay que destacar su importancia durante
nuestro movimiento de independencia, generado en el afio de 1810, -
teniendo en cuenta que acort6 las distancias en lo que hoy conoce-
mos como Repdblica Mexicana, atento a que por la propia naturaleza
del animal, noble, resistente a las inclemencias del tiempo y reco
rrer grandes distancias, signific6 el medio mfs 1d6nen para la co-

municacibn en esta época. Basta decir que es posible recorrer a -



caballo en un solo dfa de la Capital del Estado de Querétaro, a la

Ccapital del Estado de Michoacén.

Los productores, por lo menos los mds importantes, due -
flos de ranchos y haciendas, tuvieron a su alcance este tipo de --
transporte, concurriendo como un factor importante en la produc -~
cién, transporte y comunicaci6n, ya que se invent6 la carreta para
transportar lo que hoy conocemos como satisfactores. Asimismo, te-
nemos que destacar su empleo en carruajes, que servian para trans-
portar personas de un lugar a otro, Todavia estd presente el reco-
rrido que hizo el Presidente de la Repdblica Mexicana, don Benito-
Ju&rez, por gran partc de los Estados de la Repdblica, con motivo-
de la invasién francesa, para constatar la importancia de este me-
dio de transporte, el cual en el tiempo presente, no ha variado mu
cho, pues para verglienza de todos, en la mayorfa de los estados de
la Repfiblica, nuestros campesinos siquen trabajando la tierra con-
dichos animales (caballos) lo que dicho sea de paso, se ha consti-

tufdo en sfmbolo de nuestra mexicanidad,

Con los medios de transporte mencionados con anteriori -
dad, nuestro pafs concurre a los inicios del siglo XX sorprendien-
dolo en plena tarea por organizarse, por encontrar 1los caminos de-
la justicia, y en la bfisqueda de su vida democrdtica, objetivos en
los que sique ampefiando lo mejor de su esfuerzo y que por razones -

inexplicables, parcce negirscle.



a).- DEL SERVICIO DE TRANSPORTE COLECTIVO DE PASAJEROS EN GENERAL-
EN EL DISTRITO FEDERAL, COMO SERVICIO PUBLICO.

Durante los afios de nuestro movimiento revolucionario --
iniciado de 1910 a 1917, en gue culminé con la reunién de los Cons
tituyentes en la ciudad de Querétaro, Estado del mismo nombre, a -
virtud del cual emergié nuestra Carta Magna, actualmente en vigor,
con todo y sus mds de 300 adaptacioneé, entre reformas y adiciones,
tuvo lugar el inicio del servicio de transporte colectivo de pasa-
jeros en el Distrito Federal como un servicio p8blico, gest&ndose-
de esta manera otra forma de dependencia del exterior. Efectivamen
te, en el transcurso de los afics de 1916 y 1918, surgiefon los "ca
mioncitos", producto de una serie de adaptaciones a vehfculos comu
nes y corrientes, propiedad de particulares. Estaalaptacién consis
tfa en un "alargamiento de la carrocerfa, modificar sus asientos,-

cambifndolos por bancas de madera para los usuarios; ponerles aga-

. rraderas, tenfan limpiadores de mano para el parabrisas que se ac-

cionaba por medio de una palanca colocada dentro del vehfculo, Es-
tos vehfculos comenzaron a circular por las rutas que tenfan los =~

tranvfas e improvisaron otras en forma anfrquica ya que los permi-

sos que les otorgaba la "oficina de tr4fico", no asignaba ni rutas

ni horarios; asf que el propietario de un vehfculo podfa proporcio
nar el servicio de transporte de pasajeros como mejor le convenfa,

retir&ndose a la hora que estimara mis prudente". (3).

(3) Nava Facundo R, y Otros. Obra, Doce de Cien. XII, Aniversario-

Aut, Trans. Urb. Pas, Ruta 100. EA, Pahc . 1993, Pdg. 46.
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Este tipo de transporte colectivo, por su forma de ope -
rar, fue recibido con agrado por los usuarios, fundamentalmente -
por aquellas personas que vivfan en calles y colonias alejadzs de-
las paradas de los tranvfas eléctricos. Ademds, porgue su cliente-
la la integraba por trabajadores de fdbricas y talleres, los espe-
raban puntualmente a la salida de su trabajo. De esta manera, teng
mos dos caracterfsticas de este servicio en sus inicios: Su puntua
lidad y su eficiencia, debiendo decir que la anarqufa existente en
sus albores obedecif a la falta de rutas, cuya competencia corres-
pondfa a las autoridades del Departamento del Distrito Federai, en
este tiempo conocido como Departamento Central, en especial Ze su-

"Oficina de Trédfico".

En el mismo orden de ideas, debemos decir gque a. nuestro-
pafs, una de las cosas que mds lo han aturdido en el manejo de sus
problemas, es el consistente en el enfrentamiento a ellos cor rapi-
dez, con celeridad, con prontitud, sin la reflexién necesariz exi-
gida para cada problema en particular, Un ejemplo de ello lo cons-
tituye el transporte,,teniendo en cuenta que en los afios de su ==
emergimiento, las autoridades estaban preocupadas por organizar a la
nacién y al mismo tiempo ya tenfan que atender la reclamaciér for-
mulada por los incipientes permisionarios para establecer rutas, -
calles asfaltadas y el otorgamiento de permisos, los cuales se ex-
tendfan a los particulares con la sola presentacién de una sslici-

tud.
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Si pien es verdad que el transporte colectivo de pasaje-
ros, vino a satisfacer una necesidad social, pues los obreros, los
empleados p@blicos y privados; los estudiantes y en general los --
usuarios, emplearon menos tiempo para llegar a sus fuentes de tra-
bajo, también lo es que significé un campo virgen para los produc-
tores de vehfculos, los cuales fueron y sique siendo en gran parte
de origen extranjero, surgiendo esta ciudad de México, como un -~
gran mercado para ellos y por ende, una dependencia tecnolégica -
propia de los pafses en vfas de desarrollo, entre los que figura -

el nuestro.

En otro aspecto, debemos decir que el transpoite colecti
vo de pasajeros, vino a constituir una fuente de empleos en forma-
directa e indirecta, Directamente a través de las grandes f&bricas
que se establecieron dentro de la Repiblica Mexicana, entre las -
que podemos mencionar a la Fébrica Ford y General Motors, generén-
dose de esta manera especializacién en los obreros. Indirectamente
a través del establecimiento de grandes refaccionarias; de conce -
sionarias y el nacimiento de la pequeiia industria, dedicada a la -
fabricacién de algunas de las partes de los automéviles en general,
pero en especial, del transporte colectivo de pasajeros, por ser -
evidente su desgaste mfs r&pido que el de los vehfculos destinados

al servicio particular,

En la actualidad, el transporte colectivo de pasajeros =

s@ presenta como un hecho complejo, aparentemente sin soluci6n, --
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teniendo en cuenta que por una parte, constituye para los particu-
larns verdaderaz “vacas sagradzs", al que sus propietarius desti -
nan fuertes cantidades de sus ingresos para su adecuado manteni --
miento, esto sin céntar las erogaciones en la compra de la gasoli-
na correspondiente, argumentando respecto de esa propiedad la exis
tencia de una necesidad social, sin que exista ninguna posibilidad

a renunciar a ese bien mueble.

En cuanto al servicio de transporte colectivo de pasaje-
ros espec{ficamente se refiere, éste se presenta como ya se dijo -
como un hecho diffcil de soluciones saludables para todos los que-
vivimos en esta gran ciudad de México, hoy la m4s poblada del mun-
do, pues por las calles que la conforman, circulan en total: =----
2,656,300 (dos millones seiscientos cincuenta y seis mil trescien-
tos) vehfculos, constituyendo uno de los mfs serios obst8culos pa-
ra el sano desarrollo de sus habitantes, atento a que procducen el-
70% (setenta por ciento) de los gases contaminantes, los gue defi-
nitivamente son el enemigo natural de los parques y jardines exis-
tentes y en general en contra de nuestra reserva ecolbgica. & lo -
anterior debemos sumar la conducta despiadada de los talad:res de-
nuestros ya pocos bosques existentes y la facilidad con qus las -
personas llegadas de otros lugares de la Repdblica se pued:zr asen-
tar en el Distrito Federal. Consecuentemente con lo anterior, cs -
urgente que las autoridades competentes, ya sean federales o loca-
les, actuando en consonancia, se preocupen no s6lo por act:zlizar-

los ordenamientos legales en vigor, sino que estos se aius<en a la
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realidad, para que sus destinatarios, y especfficamente los propie
tarios de vehfculos destinados al servicio pGblico de transporte -
de pasajeros los observen a plenitud y con absoluta conciencia, -
pues de lo contrario, los autcmviles en general a corto plazo, sg

rin la causa de una cat8strofe ambiental.

b) .- EL SERVICIO DE TRANSPORTE COLECTIVO DE PASAJEROS A TRAVES DE-

VEHICULOS COMQO UNA NECESIPAD SOCIAL,

En principio tenemos que admitir que el transporte en -
general, se ha convertido en una gran red que cubre gran parte del
globo terrfqueo, de la que diffcilmente podrd escaparse el ser hu-~
mano en el presente a pesar de significar una seria amenaza para -

la subsistencia de todo aquello que tiene vida sobre la faz de la-

tierra.

Efectivamente, dos grandes tipos de transporte colectivo
se disputan el derecho a circular por las arterias de comunicacién
existentes en eﬁta ciudad de M&xico. Por una parte, los vehfculos-~
que poseen las personas en lo particular, en el que el operador es
el jefe de la familia o la sefiora de la casa, se omplea para lle -
gar al trabajo; para llevar a los hijos a la escuela o simplemente

para asistir a reuniones familiares o sociales.

Los duefios de este medio dv transporte, procuran cambiar

1ns anualmenty, o pus 1o nacs cada cinco aofios, con ei fin de que-
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siempre e.tlr en &ptinas condicionct gara circuiar y de esta me-
nera cumplan con su objetivo de transporte familiar. Desde un -
punto de vista social, vienc a significar en sus propietarios -
una distincién familiar, y por otro lado, una ostentacién frente
a las que integran el cfrculo social al que pertencce el propie-
tario, y en general, frente a la sociedad, pues este medio de -
transporte, permite pensar en los ingresos de sus propietarios y
por ende, también permite ubicar a sus duefios como pertenecien -
tes a una clase social determinada llamada clase media, existen-
te en los pafses capitalistas o en vfas de desarrollo como lo es
el nuestro, en el tiempo presente, la m&s golpeada por la crisis

econfmica en la que estd sumergida toda la sociedad mexicana.

El tipo de transporte coléctivo, dfa con dfa va ganan-
do terrcno en su demanda, la cual obedecec a varios factores, en-
tre los que podemos mencionar el econfmico, tenemos que aceptar-
que el medio de transporte particular, no est§ al alcance de la-
mayorfa de los trabajadores dedicados a actividades en f&bricas,
. de los trabajadores en tallares; los empleados en comercio; los-
empleados por empresas particulares y los empleados por el go -~

bierno, ya sea éste local o federal.

Efectivamente, para este anflisis, nos debe servir co
mo base, el salario mfnimo establecido como obligatorio para el
Distrito Federal por la Comisi6én Nacional de Salarios Mfnimos -

integrado en forma tripartita, esto es, por representantes del-
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gobiorno, rapresentantes, de los empresarios y por representantes
de los trabajadores, De esta forma, los trabajadores tienen un -
ingreso mfnimo sequro por su jornada de trabajo, la que no puede
ser mayor de ocho horas diarias. Si la Comisién mencionada con -
anterioridad, £1j6 para el afic que transcurre un salario mfnimo-
de 26.00 (veintiseis pesos diarios) en nfmeros cerrados, fdcil -
mente vodemos concluir que la adquisicién de un automévil es ca-
si imposible para un trabajador, atento a que su preocupacién -~
est8 en la compra de otras cosas, como leche, frijol, arroz, pa-
go de renta de su casa, etc. De esta manera, estando descartada-
la posibilidad de que un trabajador (teniendo la suerte y la for
tuna de contar con un trabajo), adquiera un automévil para tras-
ladarse a su fuente de trabajo, surge como una necesidad social-
el transporte colectivo, el que a pesar de su utilidad, en lo --
que corresponde a su costo, debe ser materia de una exhaustiva -
revisibn, teniendo en cuenta que el trabajador emplea o gasta el
10% aproximadamente de sus ingresos en el pago de esc transpor -
te, atento a que por lo menos hace uso de dos medios de transpor
te para llegar a su fuente de trabajo, l1l8mese f&brica, taller,-
tienda de comercio u oficina ndblica o nrivada, m8s dos de regre
80 a su casa, consecuentemente, su mini-salario, se ve reducido-
seriamente, repercutiendo fuertemente en su estabilidad fami --

liar.

El servicio de transporte de pasajeros colectivo, cono

factor de incorporacién a la cultura y a la informacibn. Después
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de observar personalmente (trabajo de campo), a los usuarios de-
los transportes colectivos de pasajeros como el metro, microbu -
ses y camiones de ruta 100, & ex-ruta 100, puedo_calcular que sé
lo el dos por ciento emplean su tiempo de trayecto en la lectura
de peribdicos, revistas, y a estudiantes leyendo sus libros. Tam
bién es un hecho innegable que en la mayorfa de los habitantes -
de esta gran ciudad de México, predomina la falta de informacién
sobre temas de cardcter histérico, sobre cuestiones relacionadas
con el arte, la polftica y los t8picos relacionados con la eco -

nomfa, sélo por seifalar alqunos.

Lo anterior, debido fundamentalmente a que los libros,
por su alto costo, constituyen verdaderos artfculos de lujo; adi
cionalmente, la poca preocupacién de las autoridades competen --

tes, y que a los permisionarios s6lo les preocupa su negocio.

No obstante y ante la necesidad social de que todos -~
los habitantes de esta ciudad de México y todo el pueblo en geng
ral, nos incorporemos a la cultura e informacifén, se propone en-
este trabajo que los espacios que tienen los vehfculos menciona-
dos con anterioridad, se utilicen con periédicos murales u otro-
tipo de impresos, con sfntesis sobre las cuestiones apuntadas, u
otras de mayor importancia, segflin el gusto o nreferencia de las-

partes involucradas en dicha cuestién.

Esta idea tiene ccmo onjetivos fundamentales, mocivar-
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al usuario de los vehfculos dedicados al transporte de pasaje -
ros, a la cultura, a la informacién, a la lectura, a darle una -
utilidad al tiempo que emplea durante su trayecto; y de esta ma-
nera a disminuir el stress o presidn que producc el ir a bordo -

de un vehfculo por m&s de 10 minutos,

En otro aspecto, el servicio de transporte colectivo -
de pasajeros se presenta en el tiempo presente como un factor -~
fundamental en ¢l desarrollo, no s6lo en los pafses altamente in
dustrializados como los Estados Unidos de Norte América, Japén,-
Mlemania, sino en los pafses en vfas de desarrollo como lo es el

nuestro,

Efectivamente, en princivio tenemos que destacar que -
el desarrollo en la ciudad de México se genera fuertemente a par
tir de los afios cincuenta, debido, por una parte, a la creciente
concentracibén humana; y, por la otra parte, al establecimiento -
de f8bricas y comercios en general, concurriendo seriamente la -
centralizacién polftica, entendida como la existencia del cere -
bro que todo lo ordena y decide desde la ciudad de México, aten-
to a qQue en el aifo de 1950, esta ciudad presentaba una poblacién
aproximada de 7,000,000 (siete millones de habitantes); y en la-
actualidad cuenta con una poblacién superior a los 20'000,000 --

{veinte millones de habitantes).

Decimos que es superiov a los vainte millores de habi
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tantes debido a que existe una confusién a ese respecto, ya que-
habitantes de los municipios que limitan a su territorio, se han
integrado a los nacidos estrictamente en el Distrito Federal, -
pues si bien es cierto que viven en municipios como Tlalnepantla,
ciudad Nezahualc8yotl, Chalco 8 Amecameca, sélo por mencionar al
gunos, también es verdad que m&s de dos millones de trabajadores,
oriundos de esos municipios, desempefian sus labores en esta ciu-
dad, por ende, pasan todo el dfa y gran parte de la noche en la-
misma, llegqando a sus casas solamente a dormir. Lo anterior sig-
nifica que sus necesidades esenciales son atendidas en esta ciu-
dad, constituyendo verdaderas "lanzaderas humanas" y para efec -
tos de este trabajo integran una masa humana heterogénea que de-
manda m&s y mejores servicios de transporte colectivo de pasaje-~

ros.

Lo dicho se corrobora con la sola asistencia a las ter
minales existentes, destinadas al servicio de transportar pasaje
ros a diferentes municipios del Estado de México y al observar -
las arterias destinadas al servicio de transporte de vehfculos -

particulares.

Mucho se ha escrito y se seqguird escribiendo sobre las
razones que motivaron la gran concentracién humana en esta ciu -
dad. En mi opinién, estoy convencido de que este fendSmeno obede-
cif a la falta de una planeacién vy planificacién a tiempo del de

sarrollo del pafs.
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En relaci6n con lo anterior, en la Ley de Planeacién -
de 1983, publicada'en el Diario Oficial de la Federaciér del 5 -
de febrero del mismo afio, en su artfculo 3° establece que: "Pa
ra los efectos de esta Ley se entiende por planeacién nacional -
de desarrollo la ordenacién racional y sistemdtica de acciones -
que, en base al ejercicio de las atribuciones del Ejecutivo Fede
ral en materia de regulaci6n y promocién de la actividad econémi
ca, social, polftica y cultural, tienen como propSsito la trans-
formacién de la realidad del pafs, de conformidad con las normas,
principios y objetivos que la propia Constitucién y la Ley esta-
blecen. Mediante la planeacibn se fijarin objetivos, metas, es -
trategias y prioridades; se asignar&n recursos, responsabilida -
des y tiempos de ejecucién, se coordinarin acciones y se evalua-

rdn resultados”.

En el mismo orden de ideas, respecto de la planifica -
ciér, el doctor Serra Rojas nos dice que "es el esfuerzo organi-
zado para utilizar la inteligencia social en la determinacién de
la polftica nacional, Se basa en los datos fundamentales sobre -
los recursos, cuidadosamente recogidos y utilizados; en una vi -
sién de conjunto que abarque y redna los distintos factores per-
tinentes para evitar conflictos de propfsitos o faltas de unidad
en la orientacién general; en una visién retrospectiva y prospec
tiva baSandose en la consideracién de nuestros recursos y trayec
torias, con el mejor cuidado posible, y en la csnsideracién de -

los rroblemas que van surgicendo, los planificadores tratan de --



determinar pautas a largo plazo. Es la defensa de los pueblos, -
pues a través de ella se defienden los elementos gque la polftica
encumbra en los altos puestos directivos de la administracién pd
blica. La era de las improvisaciones necesariamente ha pasado y-
se da paso a la estructuracién técnico-cientffica del Estado, El
gobernante no tiene derecho a improvisar soluciones que la refle
xién ha depurado, pues a €l corresponde con amplio margen, adop-
tar las soluciones polfticas que se originen". (4 ). Tareas que-
evidentemente hasta la fecha, fundamentalmente son competencia -
de las autoridades federales y locales, teniendo en cuenta que -
para el establecimiento de una f8brica o comercio, segfin su acti
vidad se deberi para ello, obtener previamente permisos y autori
zaciones para construirla; de seguridad para su funcionamiento;-

de salud entre otros.

Por ejemplo, no ser§ lo mismo pretender establecer una
planta destinada a la produccién de vehfculos, ya que en esta hi
pétesis, tendr&n que intervenir por lo menos dos Secretarfas de-
Estado, PRelaciones Exteriores, pues ninguna persona moral puede-
constituirse sin que previamente obtenga permiso de dicha Secre-
tarfa, conforme a lo dipuesto en el artfculo 5° de la Ley Gene -
ral de Sociedades Mercantiles y la de Hacienda y Crédito Pdblico

para el cobro de los impuestos respectivos; que tratar de esta -

(4 Civra R-*as Andrés. Dexccliu Admini~trativo. Temo II. 1933,
Ed. ForrfGa. P&gs. 363 y 365.
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blecer un comercio dedicado a la venta de papelerfa y refrescos,
pues en este caso, tendrdn que intervenir autoridades del Depar-

tamento del Distrito Federal.

La facilidad de obtener los permisos vy autorizaéiones-
mencionadas con anterioridad, auspicid el establecimiento de ~-
grandes fébricas en esta ciudad de México, como las cmpresas --
Ford, General Motors y otro tipo de fdbricas., Lo anterior requi-
ri6 de la demanda de mano de obra, constituyendo un fuerte atrac
tivo para los habitantes de otras entidades federativas, caren -
tes de fuentes de trabajo, justamente por la falta de una descen
tralizacién, con base en una planeacién y planificacién a tiempo

de nuestro desarrollo.

En el mismo orden de ideas, podemos decir que el trans
porte en general en la vida moderna del Estado, se presenta como
un mal necesario, Efectivamente, si en un momento dado, por razg
nes de orden econbmico, polftico o social, todo el transporte de
carga y de pasajeros dejara de funcionar, se paralizarfa toda la
vida de la Nacién, teniendo en cuenta que las f&bricas, a pesar-
de que siquieran produciendo, no habrfa transporte para trasla -
dar la produccién a los mercados o lugares de consumo; las cose-
chas de trigo, frijol,algodén y de otro tipo de satisfactores, -
correrfan la misma suerte, con el siguiente riesgo dc echarse a-
perder. Los trabajadores no podrfan trasladarse a sus fuentes de

trabajo.
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De esta manera, 21 transporte en general s¢ presenta =
en la sociedad y para la sociedad como un mal necesario, el cual
reclama la atencién de todos nosotros, pero fundamentalmente re-
clama la participacién de expertos de Sociologfa; de especialis-
tas en diversas ramas del Dereﬁho, como laboral, ambiental, mer-
cantil; versados en urbanismo, en vialidad, en arquitectura, a -
efecto de que el transporte no se siga viendo como un gran depre
dador de la vida y de la cultura, sino como lo que es, un medio-
de comunicacibn e interrelacifn humana y, como tal, debe irse --

adecuando a las necesidades de la sociedad.

Desde un punto de vista urbano, debe enfocarse bajo -
una perspectiva de nionero de lo que puede ser una gran ciudad,-
en virtud de gue a mayor concentracién humana, mayor desequili -
brio regional, de aquf la urgencia de encontrar un equilibrio en
tre el transporte colectivo de pasajeros conh las zonas permisio-

nadas o concesionadas.

En la "madeja" anterior, estd atrapada nuestra gran -
ciudad, en la que adem&s, se ha ido perdiendo poco a poco el sen
tido de las "fronteras urbanas", rebasando con mucho la Ley del-
Transporte en el Distrito Federal, por ende, emerge nuevamente -
la necesidad del concurso de todos los expertos, pero en forma -
desth~ada de los expertos en las cuestiones referidas con ante -
rioridad, atento a que es un hecho innegable que el usuario, re-

quiere de un transporte colectivo de pasajeros eficiente, con -
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arterias preferenciales, con bases o terminales rectoras, nroduc
to de una ~crrectz planeacibn, pero Jundamenialmente, de la ela-
boracién de leyes y reglamentos producto de la realidad y la via
bilidad de su aplicacién y observancia, pues un servicio de --
transporte colectivo andrquico, produce anarqufa y ésta a nadie-

favorece,

¢).~ LAS FACULTADES DEL ESTADO A TRAVES DE PERMISOS, -
AUTORIZACIONES Y CONCESIONES PERMITIDOS POR LA --
LEY.

El doctor Gabino Fraga, en su obra Derecho Administra-
tivo, nos ilustra en el sentido de que atendiendo a las atribu -
ciones del Estado respecto de los particulares se puede percibir
la tendencia dé éste sobre los intereses que deben prevalecer =~
dentro de la orﬁanizacién social. De esta manera, si el Estado -
interviene regulando jurfdicamente la actividad privada, es por-
que los intereses individuales necesitan ser coordinados a fin -
de mantener el orden jurfdico, “"para consequir este prop6sito 1li
mita la accién de los particulares, declarando los casos en que-
es {1fcita o ineficaz; suple la voluntad de los individuos en --
las relaciones jurfdicas en que no ha sido expresada; previene -
la violaci6n de derechos o intcreses y prevee a la represién de-
actos punibles v a la reparacién de los que originan dafos y per
juicics™. (3)

T5) Fraga Gabino. Obra. perecho Administrativo. Ed. Porrda, 1971
pdg. 15.
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El individualismo pugna porque las leyes tengan carac-
terfsticas esencialmente supletorias y no imperativas, En cambio
a los simpatizantes de que el Estado a través de las leyes debe-
intervenir en forma imperativa en las actividades de los particu
lares, en virtud de que el libre juego de las fuerzas econémicas
produce un desequilibrio entre las clases sociales, se les llama

estatistas.

En el Estado moderno, se ha ido abandonando la tenden-
cia en el sentido de que el Estado debe garantizar todos los ser
vicios p@blicos a través de sus vropias inversiones. Esta idea -
descansa en que "es un mal administrador", lo cierto es que la -
mayorfa de los casos que originé esa afirmacién, obedecié al he-
cho consistente en que los servicios p@blicos no han estado en -
manos de personas expertas; y en otras ocasiones, las personas -
encargadas de su administracién y direccién carecieron de la ho-

nestidad necesaria para ello.

Io cierto es que la participacibén de todos nosotros -
en los servicios pdblicos, es inaplazable, atento a que el Esta-
do no puede abarcar todos aquellos servicios pdblicos de interés
colectivo. En principio, porque nuestra Carta Maana prohibe la -
existencia de monopolios; y en segundo lugar, vorgue con esa ten
dencia se limita la participacifn de otras fuerzas sociales, in-
tegradas por los "sefiores duefios del dinero", ya sean nécinnales

o extranjeros, de esta manera, el concurso de los particulares =
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en lus servicios pdblicos, sélo puede hacerse a través de conce-

siones, permisos o autorizaciones,

En relacién con lo anterior, la actual Ley de Trans -
porte del Distrito Federal, publicada en el Diario Oficial de la
Federacién el dfa 20 de diciembre de 1995, en su artfculo 4% p&-
rrafo quinto, determina que Concesién, "Es el acto administrati-
vo por el cual el Titular de la Secretarfa en términos de la pre
sente ley, otorga el derecho a una persona ffsica o moral para -

la prestacién del Servicio Pdblico de Transporte".

El mismo numeral en el p&rrafo siguiente, estima que -
Permiso, "Es el acto administrativo mediante el cual la Secreta-
rfa otorga autorizacifn a personas ffsicas o morales para la --
prestacién del Servicio Particular de Transporte o Servicios Au-
xiliares"; aclarando que Servicios Auxiliares, "son todos los =--
accesorios ffsicos, materiales y de infraestructura que resulten
complementarios a la prestacién del Servicio Pd@blico de Transpor

te".

A cste respecto, en la actualidad, la participacifn de
los particulares en la educacién ha llegado al grado de rivali -
zar con la educacién que proporciona el Estado a través de sus -
universidades e institutos, dedicados a preparar a la juventud -

en el campo del humanismo y de la técnica.
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En el frea de las comunicaciones masivas, como la tele
visién y la radio, se ve y sc siente la fuerza de las concesio -
nes en manos de los particulares, pues es frecuente ver como una
noticia se manipula, o una serie de televisién, no es recomenda-
ble para los menores de edad, sin que se perciba la intervencién
de la Secretarfa de Gobernacién, en términos de lo dispuesto por
el artfculo 27, fraccién XX, de la Ley Org8nica de la Administra
ci6én Pdblica Federal.

En muchas ocasiones los padres de familia y los profe-
sores se quejan en el sentido de que pese a los esfuerzos que ha
cen para educar a sus hijos y a los j6venes, respectivamente, ~-
los mencionados medios de comunicacién se encargan de contrade -

cirlossrofundamente.

En el tiempo presente, en forma acelerada el otorga -
miento de concesiones parece ser la salvacién a diversos proble-
mas de carfcter econfmico, polftico y social que la sociedad pre
senta para su debida atencién al Estado. La concesién, en princi
pio, fu€ considerada como un contrato con caracterfsticas priva-
das, celebrado entre personas ffsicas o morales con el Estado, a
través de una autoridad investida por la Ley de comnpetencia, con
atribuciones y facultades para llevar a cabo ese acto jurfdico,-
celebrado en este acto jurfdico, el Estado no deberd intervenir-

wis,
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La idea anterior, es sostenida por los liberales, para
quienes lo que importa en el Estado, es que &ste deje que los -
particulares actfien lihremente, que no altere con su interven --
cién el libre juego de las fuerzas {(leves) econbmicas, debiendo-
intervenir Gnicamente s6élo para asegurar a todos la libertad en-
su accién, esto es, pugnan porque el Estado sea un policfa, dan-
do poco interés a las cuestiones de carfcter colectivo o de inte

rés social.

Afortunadamente, en contra del estricto individualismo,
existen reacciones en el sentido de que no es exacto que el 1li -
bre juego de las leyes econémicas constituya un factor preponde-
rante en el progreso social, atento a que en la medida en que -
las necesidades de los individuos se presenta con mayor generali
dad, el ser humano histSricamente ha pugnado por elaborar formas
de organizacifn cada dfa m&s desarrolladas, pues el Estado, como
una de las organizaciones mds acabadas y perfectibles, es el més
adecuado para contribuir a la satisfaccién de las necesidades ~
que presentan las personas en lo individual o en forma colecti -
va; esto es, el inter8s colectivo debe ser preponderante al inte
rés individual, intervencién que debe plasmarse en la correccifn
de la desigualdad existente entre las diferentes clases sociales

que conforman a la sociedad en general,

Por ende, la intervencibn del Estado debe sentirse en-
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la armonfa de los diferentes factores que integwvan la produc --

cién.

Conforme con el Estado Moderno, caracterizado por el -
imperio de la Ley en todos los actos, ya emanen estos del propio
Estado, o bien de los particulares, estaremos en presencia de -
una concesién administrativa cuando se concede a un particular -
el manejo y explotacién de un servicio ptGblico o la explotacién-
y aprovechamiento de bienes del dominio del Estado, en los térmi

nos y formas que requiera el interés social,

En relacién con lo anterior, el doctor Gabino Fraga, -
nos ilustra en el sentido de que la concesién es un acto mixto,-
compuesto de tres elementos: Un acto reglamentario, un acto con-

dicién y un contrato.

"El acto reglamentario fija las normmas a que ha de su-
jetarse la organizacién y funcionamiento del servicio y dentro -
de &1 quedan comprendidas las disposiciones referentes a hora --
rios, tarifas, modalidades de prestacién del servicio y derechos
de los usuarios. El acto condicién es el que condiciona la atri-
bucién al concesionario de las facultades que la ley establece -
para gozar de ciertas franquicias., Como tercer elemento, contie-
ne la finalidad de proteger los intereses legf{timos del particu-

lar concesionado, creando a su favor una situacién jurfdiea jrdi
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vidual que no puede ser modificada unilateralmente por la admi -

nistracién"., (6).

En consecuencia, es un hecho incontrovertible que el -
servicio de transvorte colectivo de pasajeros, constituve un ser
vicio pdblico de interéds social, en relacién con lo anterior, -
"Es cierto que no existe un criterio definido sobre qué debe en-
tenderse por el interés pdblico o social, sin embargo, se infie-
re que dicho concepto conlleva implfcito el aspecto generalidad-
o colectividad y por "interés" debe entenderse, seqgdn el Diccio-
nario de la Lengua Espafiola como aquel provecho, utilidad, ganan
cia o beneficio que se percibe o bien,'llamar la atencién sobre-
alquna cosa; en tales condiciones, por interés general, debe en-
tenderse aquel benreficio que obtiene la colectividad". (7). Lue
go entonces, sélo puede ser proporcionado a través de concesio -
nes, permisos o autorizaciones conforme a la Ley del Transporte-
del Distrito Federal, mencionada con anterioridad, su Reglamento
y dem8s disposiciones necesarias para su funcionamiento. Sin que
sea dable suspenderse por razones de interés particular o de gru
po, justamente por estar interesada la colectividad en su perma-

nencia y continuidad,

T¢) Fraga Gabino. Derecho Administrativo. 1971, Ed. Porrda. -
vdg. 257,

{7) Tercer, Tribunal Colegiado Mat. Adva. Inc. en Rev. 76/78. -
1973,
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En el misme ovden de ideas, en la Ley Org&nica de la-
Administracién Pdblica del Distrito Federal, artfculo 10, se es
tima que para los efectos de esa ley, se entiende por servicio-
plblico "la actividad organizada que se realice conforme a las le-
yes vigentes en el Distrito Federal, con el fin de satisfacer -
en forma contfnua, uniforme, reqular y permanente, necesidades-

de carScter colectivo".

Por su parte, los artfculo 1° y 2° de la Ley de -
Transporte del Distrito Federal, ya citada, establecen respecti

vamente que:

Artfculo 1°,~ "La presente ley es de orden pdblico e~
interé&s general y tiene por objeto, controlar, asequrar y vigi-
lar, dentro del Distrito Federal, el tfansporte de pasajeros y-
de carga, sea cual fuere el tipo de vehfculos y su sistema de -
propulsién, a fin de que de manera regular, contfnua y permanen
te, se satisfaga la necesidad colectiva de transporte, as{ como
reqular el uso de las vialidades, las garantfas de los peatones

y los usuarios del transporte".

Artfculo 2°.- "La prestacién del Servicio Pdblico de-
Transporte en el Distrito Federal competc originalmente a la Ad
ministracién Pdblica del Distrito Federal por sf, o a través de

nrganismns descentrali-zados o emprnsas de parcicipacidn 2scacal,
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Sin embargo, y sin aue ello, constituya a favor de particulares
un derecho pre-existente, cuando las necesidades del servicio -
asf{ lo requieran, podri el titular de la Secretarfa de manera -
indelegable, otorgar concesién para que lo presten los particu-
lares, quienes deber&n sujetarse para la prestacién del servi -
cio pdblico de transporte a las disposiciones de esta Ley, asi-

como a lo dispuesto en los ordenamientos legales aplicables".

De lo anteriormente transcrito, se puede estimar que-
efectivamente el servicio de transporte colectivo de pasajeros,
es un servicio p@blico, pero ademis, de interés social, por en-
de, no debe suspenderse por razones de interés particular o de-
grupo, justamente, por estar interesada la colectividad en su -

permanencia y continuidad.

Sin embargo, en ocasiones al ser invocado por la auto
ridad, no siempre es claro, pues depende consideraciones uniper
sonales, esto es, depende de la autoridad que as{ lo decide, lo
que nos lleva a pensar en que otro tipo de autoridad es la que-
debe calificar esa decisibn, como la judicial, la que por ser -
independiente, no est§ sujeta a presiones de intereses particu-
lares 6 a influencias de carfcter polftico, dado que el interés
social, constituve un instrumento jurfdico gque debe ser emplea-
do con cuidado y seriedad, justamente, por estar interesada la-

sociedad, en esa cuestién,
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Por io que hace al concepto de que el servicio pdbli-
o de transporte colectivo de pasajeros debe ser provorcionado-
en forma permanente e ininterrumpidamente, estimo que no existe
problema ni duda para estimarlo como esencial, atento a que el-
usuario, considerado en general como una gran masa humana hete-
rogénea, pues la integran trabajadores, de esa continuidad en -
el servicio depende que llequen a su trabajo oportunamente y el

regreso a su casa.

En cuanto a que el servicio de transporte colectivo -

de pasajeros debe ser concesionado por la Secretarfa de Trauns

porte y Vialidad de acuerdo con el Jefe 'del Distrito Federal, -

requiere de una mayor preocupacifn, seriedad y continuidad en
su tratamiento, teniendo en cuenta que es frecuente ver a perso
nas con una concesién en la mano, buscando financiamiento, cues
tidn que pone en peligro ese servicio, su continuidad y eficien
cia, en claro perjuicio del usuario. Por lo anterior, también -
es frecuente ver a vehfculos destinados a este tipo de servicio
que son un verdadero peligro no s8lo para los usuarios, sino pa
ra todas agquellas personas que tienen el infortunio de atrave -

sarse en su camino.

Dicho en otras valabras, el servicio dc transporte co
lective de pasajeros, debe verse y tratarse como lo que es, un-
negocio para todas las partes involucradas. Para los titulares-

de concesiones, permisos o autorizaciones, siempre ha sido un -
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ran negocio, pues la iniciativa prirada en pocas ornasiones ha-
g v

ce inversiones con pérdidas,

Basta observar la proliferacibn de este tipo de vehf-
culos para darse cuenta que efectivamente, es un negocio, Para-
las autoridades, también debe ser un negocio, tomando en cuenta
los ingresos que percibe por concepto de pago de tenencias; pa-
go de derechos por concepto de revistas y pago por concepto de-

uso de bases, sin contar otro tipo de inqresos no registrados.

Cabe mencionar que los propietarios con mds de dos -
unidades, pagan impuestos por sus ingresos, consecuentemente --
las autoridades competentes del Distrito Fedcral o la Asamblea-
Tiegislativa deben actualizar la Ley o Reglamento existentes en-
el que se contemplen este tipo de preocupaciones econbmicas con
mavor acusiocidad en cuanto a su cumplimiento y aplicacién, pues
considero que los ingresos provenientes por los conceptos refe-
ridos con antelacién, deben aplicarse al mejoramiento del medio
ambiente y a las arterias por donde circulan los vehfculos des-
tinados al transporte colectivo de pasajeros en forma permanen-

te.

otra de las vartes involucradas a este respecto, lo -
constituye el usuario, ~! gue desafortunadamente, no se le toma

en cuenta, no ohstante ser un factor de egquilibrio entre los -
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jos factores mencionados con anterioridad, dado que cuando mu -
cho, se le avisa de un Afa para otro, que el costo del pasaje -

se incrementd sin mediar ninguna explicacibn suficicnte.

En el mismo orden de ideas, podemos decir que sb6lo -
los civdadanos mexicanos pueden ser titulares de concesiones, -
pues asf se desprende de lo dispuesto por los artfculos 37, -~
Fracciones I y III, y 39 de la actual Ley de Transporte del Dis-

trito Federal, al disponer respectivamente lo siguiente:

Artfculo 37: "El interesado en obtener concesién para
la prestacién del Servicio PGblico de Transporte en el Distrito
Federal, adem&s de cumplir con los requisitos de la convocato -
ria, y de formular solicitud a la Secretarfa, deberi satisfacer
los siguientes requisitos: I.- "Ser de nacionalidad mexicana”.-
III.- “"Presentar, en caso de las personas morales, sus estatu--
tos, los cuales deber&n contener claﬂsula de exclusién de ex -

tranjeros en los términos de la Ley de Inversién Extranjera”.

Artfculo 39.- "La concesifn que se otorgue a personas
morales ser8 Gnica y podrd amparar los vehfculos que sean nece-
sarios para la adecuada explotacién del Servicio Pdblico de --

Transporte...".

Como se aprecia de lo anteriormente transcrito, s6lo-

los ciudadanos de nacicnalidad nexicana, pueden ser titulares -
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de concesiomns para la prestacién del Servicio Pdblico de Trans-
porte de Pasajcros en el Distrito Federal., No obstante lo ante -
rior, queda abierta la posibilidad de que los extranjeros propor
cionen este servicio a través de vermisos o autorizaciones, toda
vez que la ley mencionada no lo prohfbe, luego entonces, lo per-

mite,

Desde un punto de vista administrativo, toda conce -
si6n o permiso, debe tener una duracién, a efecto de que no se -
eternicen en manos de los particulares. A este respecto, en la -
misma Ley de Transporte del Distrito Federal, en su artfculo 41,
se contempla con toda precisién el tiempo de duracibn de una con
cesibn, al disvoner que "Las concesiones que otorque la Secreta-
rfa de conformidad con esta ley sefialarin con precisién su tiem-
po de vigencia, ¢l cual serf bhastante para amortizar el importe-
de la inversién, sin que pueda exceder de 20 afios, prorrogable,-
salvo en cl caso en que por el monto de su inversién en infracs-
tructura vy equipo, este plazo sea insufi:iente para garantizar -
su amortizacién."; y en relacién con el permiso, en el diverso -
numeral 58, de la misma Ley, dispone que "El plazo de duracibn -

del permiso, serd hasta de 10 afios prorrogable..."

Como se Ve, en estas concesiones, existen dos témmi -

.

nos de duracibn: El primero, dependerd del nimero de aflos que se
estipule concretamente en cada concesién; y el segundo, serd en-

todo caso, no mencs S2 24 aflos, en cuanto al tiempo de duracibn-
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de un permiso, &ste serf de 10 aiios.

En los dos casos mencionados (el de la concesién v -
del permiso), pareciera que la reglamentacibn del servicio de --
transporte de pasajeros permite su duracién indefinida, al esta-
blecer que se pueden prorrogar, sinque de lalectura de la Lev Or-
génica de la administraci§n PGblica del Distrito Federal ni de -
la Ley de Transporte del Distrito Federal, se perciba la existen

cla de un artfculo que limite el ndmero de prérroga.

No obstante, conforme a lo preceptuado por los nuvera
les 49, 50, 51 y 54 de la Ley en cita, las concesiones, permisos
y autorizaciones, pueden extinguirse, caducar o renovarse, justa
mente por las diversas causas que respectivamente establecen los

preceptos legales mencionados.

En relacibn con los conceptos referidos, Eduardo Pa -
llares nos informa en el sentido de que la "Instancia se extin =~
gue, naturalmente, en todos los casos en que concluye el prcce -
s0". Que la rescisién "es el acto mediante el cual se priva de -
eficacia a un acto precedente a causa de su injusticia. Supcne =~
que el acto es v&lido, esto es, que produce efectos legales, pe-
ro que es injusto intrfnsicamente." Que caducidad "es la extin--
cién de la instancia judicial porque las dos partes abandonzn el

ejercicio de la accibn."; y por revocacibn, "El diccionario dz2 -
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las siguientes acepciones: "Anulacign", cesacién, retractacién,"
y en general hace referencia a actos unilaterales emanados de =

una voluntad que se rectifica." (8 )

En el mismo orden de ideas, la Segunda Sala de la Su-
prema Corte de Justicia de la Nacifn en su Ejecutoria dictada enl
el Amparo en Revisifn 1062/1956, respecto de rescisién de contra
tos administrativos, considerd que "Como la Direccién de Teleco-
municacifn, por sf y ante sf, declaré rescindido el contrato te-
lefénico celebrado por el quejoso, realizé el levantamiento de -
cables, suspendié el servicio, etc., resulta claro que ob¥6 en--
su carfcter de entidad privada, y por tanto, no tiene competen -
cia para rescindir el contrato referido pues esto corresponde a-
los tribunales competentes,". lLa misma Sala en diversa Ejecuto -
ria dictada en el Amparo en revisién 1515/957, respecto de revo-
cacién de las resoluciones administrativas, estim8 gue "Cuando -
el acto administrativo es contrario a la ley, no puede engendrar
derechos ni producir consecuencias jurfdicas, sino, a lo m8s, --
una aparente situacién legal, cuya destruccién no implica lo que
en términos técnicos se denomina privacién de un derecho; por -~
tanto, las autoridades administrativas pueden revocar en tales -
casos sus propias resoluciones, sin incurrir en violacién de ga-
rantfas individuales.," (9)

T80 Pallares Eduardo. Diccionario del Derecho Procesal Civil. -
Ao 1973, Ed. Porrda. Hojas 119, 360 y 709.
(9) Barrutieta Fco. Compendio de Jurisprudencia. 1955-1963. Ed.

Mayo. 1965. 2a. Sala. Suprema Corte de Justicia de la Na --
cibn. Hojas 827 y 865.
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En mi opinién, en las concesiones y los permisos, cn-
tratindosc de Servicio PGblico de Transporte de Pasajeros, no -
existen diferencias substanciales, teniendo en cuenta que en am-
bos casos, las expide una autoridad competente, investida de fa-
cultades y atribuciones para ello. Tienen el mismo objetivo, pro
porcionar un servicio pdblico de transporte de pasajeros, deben-
llenar los mismos requisitos y en cuanto al término de su dura -
cibn, pensamos que a pesar de que conforme a la ley, existen di-
ferencias, €stas no son substanciales, atento a gue pueden ser -

prorrogadas en forma indefinida,

Finalmente, en esta parte de mi trabajo, en lo que -
respecta a las autorizaciones que se mencionan en el artfculo 6°
Fraccién VII, de la Ley en comento, como "temporales", debe men-
cionarse que no se precisa el tiempo de duracién, por ende, esa-

"temporalidad" queda al arbitrio de la autoridad que lo expide.

En relacién con lo anterjor, es un hecho pfiblico que-
existen vehfculos destinados al servicio de transporte colectivo
de pasajeros circulando por las calles del Distrito Federal ampa
rados con autorizaciones, dando la idea de que no tienen tiempo-
de fenccimiento, consecuentemente el arbitrio de la autoridad pa
ra expedirlos, debe estar previsto en la misma Ley, a efecto de-
evitar competencia desleal para las personas que cuentan con con

cesionces o permisos legalmente expedidos a su favor.
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D).~ DEL USUARIO.- En principio, podemos afirmar que-
el usuario del Servicio de Transporte Colectivo de Pasajeros, es .
aqueila persona que no posee en un momento dado un vehfculo para
transportarse a su trabajo; pare transportarse con su familia, -
para concurrir a eventos sociales o culturales, o que encuentra-
atn teniéndolo mayor conveniencia en trasladarse en transporte -

colectivo,

En mi opinién, vodemcs clasificar a los usuarios en -
dos clases: La primera clase, est8 integrada por las personas --
que utilizan el transporte colectivo de pasajeros en forma perma
nente, la cual estf a su vez compuesta por trabajadores en gene-
ral y por estudiantes. La sequnda clase de usuarios la integran-
aquellas personas que en forma inusual, utilizan dicho medio de-
transporte, comc las amas de casa que concurren al centro de la-
ciudad de México a comprar algo; a visitar a alquna persona, ya-

sea ésta familiar 6 amistad simplemente.

En relacién con lo anterior, Robert Lane, nos infor -
ma en el sentido de que "A lo largo del dfa y de la noche la gen
te se ve envuelta en una serie de actividades gue incluye el tra
bajo, las compras y el ocio; y para llevar a cabo tales activida
des desea o se ve obligada a recorrer cierta distancia. Muchas -
de estas actividades dependen también del transporte de produc -

tos manufacturados o materias vrimas desde el lugar de venta o -
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de produccién, La inmensa mayorfa de los viajes al trabajo se -
realiza en las horas punta de la mafiana y de la tarde. El mayor-
de los recorridos comienzan o terminan en el lugar de residencia
y las tiendas y oficinas atraen mayor nimero de viajes por unidad

de superficie que los usos comercial o industrial". (10

Para José& Jane Sold, existe otro tipo de usuario lla-
mado "lanzadera" o "pendulante", que es aquella persona que no =
vive en las ciudades, por tener su domicilio en los municipios =
colindantes, lfmitrofes o conurbados, los cuales se trasladan en
sus propios vehfculos a las ciudades por tener su trabajo en ese
lugar; o bien s6lo lo utilizan hasta el 1fmite de la ciudad, pa-

ra después, ocupar el transporte colectivo de pasajeros., (11}

De esta manera vienen a formar parte de la gran masa-
de usuarios que no disponen del medio de transporte individual,-
pero de todas maneras, esas necesidades se acumulan a las ya --

existentes en la ciudad de Mé&xico.

Desde un punto de vista social, debemos apuntar que -

es comn enterarse a través de los diversos medios de comunica -

(10} LANE TIMOTHY. PLANIFICACION ANALITICO DEL TRANSPORTE. EDI -

CION ESPARIOLA. 1973. MADRID. ESPARA, HOJAS. 17 y 23.
(11) JANE SOLA JOSE. EL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO EN ESPARA, -
E2I™. ARIEL. BARCELONMA. ESPAfla, 1972, PAG, 10,
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cién existentes, como la televisi6n y periédicos, de reuniones -
llevadas a cabo entre autoridades administrativus con legisiado-
res, para discutir sobre temas relativos al urbanismo y transpor
te; nuevas tarifas, nuevos autobuses, otras formas de organiza =
cién del transporte; y una vez agotada la pl&tica o discusién, -
se pone en marcha lo acordado. Pero no estoy enterado de que ha-
yan escuchado a los usuarios, ni en forma individual, ni en for-
ma colectiva, antes ni después de esas reuniones, a través de -~
las autoridades competentes o de los representantes de los usua-

rios (legisladores).

En el tiempo presente, es urgente que las partes invo
lucradas en las cuestiones relativas a transporte colectivo de -
pasajeros escuchen a los usuarios, teniendo en cuenta que ellos-
son lus destinatarios de ese servicio, esto es, son los que lo -
disfrutan, los que sufren el mal servicio; y son los que pagan -

el costo del pasaje.

Pero lo importante es que objetivamente, son los mis-
interesados, consecuentemente, su aportacién siempre serd valio-
sa en la bsqueda de un servicio de transporte colectivo de pasa
jeros a la "medida" de las necesidades que enfrentan los usua =--
rios, pues dicho sea con toda honestidad, ni los funcionarios ni

los legisladores, utilizan dicho medio de transporte.
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e).- ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE COLECTIVO DE PASAJEROS

EN MEXICO.

En el transcurso de los afios de 1916 a 1918, esto es,
en pleno movimiento Post-Revolucionario, empezaron a circular -~
los primeros camiones destinados al Servicio PGblico de Transpor

te de Pasajeros.

En esta 8&poca, el Departamentd Central, hoy Gobierno-
del Distrito Federal, tenfa una oficina denominada "Oficina de --
Tréfico", la cual era la autoridad administrativa competente pa-
ra expedir los permisos corresvondientes a aquellas personas in-
teresadas en dedicarse a proporcionar el servicio de transporte-

de pasajeros,

En los citados permisos no se asignaba ni rutas ni -
horarios, asf el permisionario de un vehfculo podfa hacer en tér
minos generales su recorrido como mejor le convenfa, retir&ndose

a la hora que estimara m&s prudente.
De lo anterior, podemos desprender f&cilmente la -
anarqufa existente en los inicios de este servicio pdblicc, al -

no existir ley o reglamento en esta época,

Cabe mencionar que en los inicios de este servicio -
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los constantes enfrentamientos entre los tranviavics y los opera-

"dores de vehfculos destinados al servicio pGblico de transporte-
de pasajeros, originé que en 1922, los operadores se organizaran,
creando el Centro Social de Choferes, no sélo para defenderse de
la agresiones de que eran objeto, sino para comentar la mejor --
forma de organizar su trabajo. y penetrar en otras rutas para el-

servicio que proporcionaban libremente.

Répidamente, este novedoso medio de transporte se po-
pularizé a tal grado que en los afios de 1923 y 1924, existfan -~
m4s camiones que usuarios. Lo anterior, provocé que los permisio
narios se organizaran para protestar ante el Presidente de la --
Repfiblica en este tiempo, el General Alvaro Obregbn, pidiéndole-
su intervencién para que revisara y controlara con m&s seriedad-

la expedicién de permisos.

Estas manifestaciones, tuvieron dos efectos, el pri -
mero consistié en que se ordend temporalmente cerrar las rutas y
el sequndo efecto, consistid en que la "Oficina de Tr&fico", "ya
no dependiera del Ayuntamiento, sino directamente del Departamen
to Central", siendo en esta &poca, el Gobernador del Departamen-
to el General Celestino Gasca, quien por primera vez, y para evi
tar la anarqufa existente exigi6 de los lfderes de las lfneas --
camioneras que habfa en esta &poca, su organizacidn y por ende,-
se da el primer esfuerzo para organizarlo, seguidamente también-

se inicia la tarea de establecer las primeras rutas para el Ser-



i
!
i
!
|
H
|
{
1
|
i

46

vicio de Transpocte Colectivo de Pasajero. cn el Nistrito Fede -

ral.

En el afio de 1923, los permisionarios se organizaron-
para defender sus intercses, generindose asf la primera organiza
cién de este tipo, a la cual denominaron Alianza de Camioneros -

de Mé&xico, A.C.

"La Alianza se integré por todos los sindicatos de -~
permisionarios que prestaban servicio urbano en el Distrito Fede
ral, a los que m&s tarde se les adhirieron las lfneas forineas -
y los grupos de transportistas organizados en las ciudades mfs -
importantes de la Repfiblica. En principio, la Alianza de Caniong
ros estuvo bien organizada. Los camioneros contaban con servicio
médico, hospitales, talleres mecénicos, un sistema de ayuda mu -
tua en los casos de accidentes, asf como un seguro de enfermeda-
des". (12), pero con el transcurso del tiempo se convirtié en --
una seria amenaza no s8lo para los usuarios, sino para las pro -
pias autoridades, pues ninguna persona podfa dedicarse a esta ac
tividad si no pertenecfa a dicha organizaci6n; por otro lado, cg‘
be mencionar que consegufa de las autoridades las rutas que me -
jor le convenfa; fijaba los horarios que estimaba m&s convenien-
tes y el costo del pasaje lo establecfa a plena libertad. Asf{ -~

mismo, debe mencionarse que los operadores carecfan de todc dere

T12) LOPEZ CARDENAS FRUCTUOSO. EL TRANSPORTE EN LA CIUDAD CE ME-
XICO 509 aPFNS DE EVOLUCION. ED. EMPRESA PARAESTATAL AUTO --
TRANSPGRTES URBANOS DE PASAJERUS r-l0v. AfIO 1282, PAC. BE Y
87.
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cho laboral, no obstante que trabajaban entre 12 y 15 horas dia-

rias; no les pagaban lo que les correspondfa, no tenfan vacacio-

nes,

Este agotamiento prematuro de la vida laboral del -
trabajador, era resultado de las condiciones en que prestaba el
servicio, La eficacia "del servicio dependfa fundamentalmente de
los operadores que durante su extenuante jornada de trabajo de ~
bfan soportar el olor de la gasolina, cobrar el pasaje, contro -
lar la subida y bajada de los usuarios, asf como atender los pro
blemas relativos al congestionamiento de tré&nsito. Esta situa -~
cién hacfa que el servicio se tornara tenso, lento y fatigoso, -
con el consiguiente desgaste ffsico y psfquico del trabajador,"-

(13).

pl estado de cosas anterior, durS m&s de 20 anos, es-
to es, hasta finales de 1950 en que por la fuerza que tenfa lle-
46 a llanfrsele el "pulpo camionero", poder que se prolongé to -
davfa una década, evolucionando en su organizacién, ya que para-
finales de los anos 60 se organizaron bajo la forma jurfdica de-
sociedades anbnimas de capital variable, integréndose en 20 gru-

pos.

(13) LOYZAGA DE LA CUEVA OCTAVIO. EDICIONES DE CULTURA POPULAR.

UoN.2L ARO 1987, EI FSTADO COMO PATRON Y ARBITRO. HOJA -
20.
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Cada grupo de permisionarios contaba con un ndmero .-
determinado de rutas y estaba representado por un Presidente de-
Consejo de Administracifn. Para mejor ilustracién de este traba-
jo, inmediatamente pasc a mencionar dichos grupos con Sus respec

tivas rutas. -

GRUPO I: GRUPO CLASA, S.A. DE C.V. Tenia asignadas -~
las rutas: 47 Madero-Clasa-Covoac8n-CU; 38 México-Tlalpan-Pefa -

Pobre y la 63,

GRUPQ 2: AUTOTRANSPORTES XQCHIMILCO, S.A. DE C.V. Cop
taba con las rutas: 18 Xochimilco-Milpa Alta; 65 México~Xochimil

co y 88 y 94 chapultepec-Xochimilco,

GRUPO 3: AUTOBUSES VILLA A. OBREGON, S.A., DE C.V. Con
las rutas: 33 Villa Alvaro Obregén; 64 Insurgentes-20 de Noviem-
bre; 90 Insurgentes-20 de Noviembre; 45 Santa Fe-Tacubéya; 92 -
Santa Fé-Tacubaya: 57 Ciudad de Los Deportes y 70 Roma-Piedad v-

Anexas.

GRUPO 4: GRUPO VILLA LINDAVISTA, S.A. DE C.V. Con las
rutas: 44 Lindavista-Bellas Artes; 60 Gustavo A, Madero y II Gus

tavo A. Madero,

GRUPO 5: TRANSPORTES DEL EURESTE DEUL DISTRITO FEDERAL

S.A. DE C.V. Con las rutas: 55 México-Iztapalapa, 1% Iztapalapa-



Tulyehualco y 43 Mariscal Sucre.

GRUPO 6: TRANSPORTES METROPOLITANOS-NINO PERDIDO-ALA-
MOS, S.A. DE C.V. Con las rutas: 19 Penitenciarfa-Nifo Perdido;-
46 Penitenciarfa-Alamos; 29 Santa Julia-Merced y 76 Santa Julia-

Morelos.

GRUPO 7: AUTOBUSES COYOACAN-CUAUHTEMOC-GUERRERO, S.A.
DE C.V. Tenfa asignadas las rutas: 48 Coyoacdn-Cuauhtémoc-CU; 12
Guerrero San LSzaro; 42 Guerrero-Jamaica-Balbuena; 28 Santa Ma -

rfa~-Roma; 67 Santa Marfa-Roma; 80 Roma a Mérida-Chapultepec.

GRUPO 8: TRANSPORTES CIRCUITO HOSPITALES, S.A. DE -
C.V. Con las rutas: 77 Circuito Hospitales; 75 Circuito Colonias;

24 Circuito Hospitales.

GRUPO 9: AUTOBUSES SAN ANGEI, INN~INSURGENTES-BELLAS -
ARTES~-COLONIA DEL VALLE-COYOACAN, S.A. DE C.V. Contaba con las =
rutast 51 San Angel Inn-Tacubaya; 58 Insurgentes-Bellas Artes; -

87 Col. del valle-Coyoacdn; 6 Col., del valle-Coyoacén,

GRUPO 10: AUTOBUSES HIPODROMO-JUAREZ~-SAN PEDRO, S,A.-
DE C.V. Se integraba por las rutas: 52 Hip6dromo-Rastro; 85 Jui-
rez-Loreto; 66 San Pedro de los Pinos y 25 San Pedro de los Pi -

nos,
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GRUPO II: AUTOBUSES GENERAL ANAYA-LA MAGDALENA CONTRE
RAS, S.A. DE C.V. Tenfa las rutas: 98 General Anaya-Magdalena -
Contreras; 35 General Anaya-Magdalena Contreras; 14 Hospital Ge-

neral y 83 Hospital General.

GRUPO 12: AUTOBUSES AZCAPOTZALCO-ESTADO DE MEXICO, -~
S.A. DE C.V. Con las rutas: 34 Azcapotzalco-Gustavo A, Madero --
Gertrudis Sénchez; 53 Azcapotzalco-Aviacibn; 27 Santa Marfa Mix-
calco; 37 San Juanico-Merced; 69 San Juanico-Defensa; 2 Azcapot-

zalco-Tlalnepantla y 41 Lomas de Chapultepec.

GRUPO 13: TRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS CIRCUNVALA
CION~SAN RAFAEL-ROMA, S.A. DE C.V. Con las rutas: 54 Circuito de

Circunvalacién; 13 Circuito de Circunvalacisn y 56 San Rafael-Ro

ma,

GRUPO 14: CONSTITUYENTES-PUERTO AEREO-COZUMEL-SANTA -
MARIA-COLONIAS, S.A. DE C,V, Tenfa las rutas: 84 Constituventes-
Puerto Aéreo-Indios Verdes; 10 Constituyentes-Puerto Aéreo-Indios
Verdes; 20 Peralvillo-Cozumel; 71 Santa Marfa-Colonias; 91 Colo-

nias Urbanas y 7 Colonias Urhanas.

GRUPO 15: PERALVILLO-VIGA~-COLONIAS-RASTRO, S.A., DE -~
C.V. Con las rutas: 79 Viga-Colonias; 79 Bis. Viga~-Colonias-Ras~-

tro a Rastro.
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GRUPO 16: AUIOBUSES DE JRIENTE-SAN PAFAEL~AVIACIOM-

INDIANILLA-NONOALCO, S.A. DE C,V. Con las rutas: 31 San Rafael

Aviacién; 68 Indianilla-Sanatorio-Puerto Aéreo.

GRUPO 17: CON LAS RUTAS: 61 Azcapotzalco-Coyoac8n; -
49 Azcapotzalco-Jamaica ; 72 México Azcapotzalco; 2 Azcapotzalco

Tlalnepantla,

GRUPO 18: AUTOTRANSPORTES PERALVILLO~-TLALNEPANTLA- -
CUAUTEPEC-LA VILLA, S.A. DE C.V. Con las rutas: 5 Colonia Peral-
villo-Tlalnepantla; 59 Mé&xico-Tlalnepantla; 8 Cuautepec-Gustavo-

A. Madero; 81 Col. Peralvillo-Industrial Vallejo.

GRUPO 19: LOMAS DE CHAPULTEPEC-REFORMA RUTA 100 (In -
tervenida por el D.D.F.). Tenfa la lfnea Lomas de Chapul;epec --
Reforma Ruta 100. Intervenida por el D.D.F, que agrupaba las ru-
tas: 57 Toreo-Cuemanco; 39 Puente Negro-Xochimilco-Pueblos Veci-
nos; 30 Santa Martha; 8 Rosario-Aragbn; 24 Tored Santa Martha; -
32 Masaryk-San L&zaro; 37 Unidad C.T.M.-Churubusco; 76 zbcalo --
KM. 13; 55 Villa-Km. 13; 113 Observatorio-Arboledas.

GRUPO 20: AUTOTRANSPORTES DEL. NORTE DEL DISTRITO FEDE
RAL, S.A. DE C.V. Tenfa asignadas las rutas: 36 Gustavo A. Made-
ro-Tacuba-Tacubaya; 4 Gustavo A, Madero-Tacuba-Tacubaya; 86 Va -
llejo-Hospitales; 40 Santiago Algarfn-Potizro y 30 hauuro-Alamos

Narvarte,
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Las lfneas 62 San Mateo-Santa Rosa y 60 Bis Tacubaya~

Acopilco-La Venta, no estaban agrupadas, (14)

En mi opinién, en 1958 fué de suma importancia el mo-
vimiento social generado en los meses de agosto y septiembre, -~
pucs a través de la lectura del periédico el "UNIVERSAL" me ente
ré de que los 20 grupos de permisiocnarios, sin autorizacién de ~
las autoridades competentes del Departamento del Distrito Fede -
ral, aumentaron el costo del pasaje de diez centavos a veinte -
centavos, hecho que origin6 un malestar profundo en los usuarios,
teniendo en cuenta que ese aumento representaba un cien por -~
ciento en el costo del pasaje, malestar que fué "abanderado”™ nor
todos los estudiantes, destacadamente, por los estudiantes de la -
Universidad Nacional Auténoma de H!pico; la forma original del - .
“abanderamiento” se materializ& en manifestaciones populares, --
plantefndose dos cuestiones fundamentales; la primera consisti&-
en rechazar el aumento a las tarifas mencionadas; y la segunda -
cuestifn consistif en pedir de la Presidencia de la Reptblica, -
 la Municipalizacibn del Sexvicio de Transporte Colectivo de Pasa
jeros, esto es, la intervencibn del Estado en este servicio pt -
blico, con caracterfsticas sociales o de inter&s social, el que-
debido a la importancia que ya representaba para este tiempo, ya

no era dable que estuviera en manos de particulares; y pensamos-

(14 )GONZALEZ RUIZ JOSE'RNRIQUE.OBRA RUTA 100 :QUIEBRA DEL ESTADQ
DE DERECHO, EDIT. PLANETA. PAGS. 146 A 155.
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que tuvo relevancia en el Servicio de Transporte Colectivo de Pa
sajeros en el Distrito Federal, teniendo en cuenta que el dfa 29
de dlciembre de 1959, por Decreto Presidencial surgié la Unibn -
de Permisionarios de 'fransporte de Pasajeros en Camiones y Auto-
buses en el Distrito Federal, institucidn p@blica de capital pri
vado y patrimonio propio, el cual agrup$ a todos los duefios de -
autobuses destinados al s=rvicio pfiblico, quedando bajo control-

del Departamento del Distrito Federal.

A partir de 1959, el Gobierno del Departamento del -~
Distrito Federal, podfa intervenir legalmente en los asuntos de-
la Uni8n mencionada, en lo relativo al Servicio de Transporte de
Pasajeros. Sin embargo, esa intervencifn s6lo se reflejaba en la
existencia de acuerdos para obtener un mejor servicio en favor ~

de los usuarios.

Durante los afos siguientes, los permisionarios, a -~
través de Bu organizacién, continuaban prestando el servicio co-
mo mejor les convenfa, fundamentalmente en dos cuestiones: La ==
primera consistfa en que las tarifas las establecfa la Unibn, a-
través de acuerdos con las autoridades competentes; y la segunda
cuestibn consistif, en que las rutas las establecfan como mejor-
convenfa a sus intereses, el estado de cosas anterior, orodujo ~
una verdadera anarqufa, convirtiéndose los permmisionarias ea un-
verdadero foco de poder frente a las autoridades del Departamen-

to del Distrito Federal,
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La anarqufa que prevalecfa en el servicio dur$ hasta-
el mes de septiembre de 1981, teniendo en cuenta que por una par
te, en el mes anterior (18 de agosto de 1981), se publicé en el-
Diario Oficial de la Federacién un Decreto a través del cual el-
Presidente de la Repdblica, en este afio, cre6 el Organismo Des -
centralizado denominado Autotransportes Urbanos de Pasajeros -~
R-100, y por la otra parte, el Regente de la Ciudad de México el
dfa 25 del citado mes y afio, hizo saber a la opinién pf@blica en-
"rueda de prensa" que "conforme al artfculo 22 de la Ley Org&ni-
ca del Departamento del Distrito Federal, la prestacién de los -
servicios pdblicos corresponden al propio Departamento, sin per-
juicio de encomendarla mediante concesifén limitada o temporal, -
que la fraccién IX, faculta a &ste para que en los casos que es-
time conveniente, adn sin existir motivos de caducidad, revoque-
unilateralmente y anticipadamente las concesiones, en tal vir --
tud, con fundamento en los artfculos 1°, 3°, 10, 22, 23, 24 y 27
y demfis relativos a la Ley Org&nica del Departamento del Distri-
to Federal, el titular de esta Dependencia juzgé conveniente pa-
ra el interés pGblico revocar unilateralmente y anticipadamente-
las concesiones otorgadas y asumir en forma directa la presta --
cién del servicio pblico de transporte urbano de pasajeros en -
autobus", (15) Debiendo mencionar que la Ley Orgdnica que se ci
ta, fué publicada en el Diario Oficial de la Federacibn el dfz -~

27 de diciecwkre 8¢ 1978, La decisién anturior, significé la muni

{15) PERIODICO EXCELSIOR, 26 DE SEPTIEMBRE DE 1981,
PRIMERA-SECCION.. FOJAS FRENTE Y 31A,
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cipalizacién del servicio de transporte colectivo de pasajeros,

Con la medida anterior, se pretendi6 acabar con lo -
que el pueblo comentaba en voz baja "se acab8 con el pulpo camio
nero". Lo cierto es que se terminaba con sesenta aiflos de partici
pacién de los particulares en la vida del servicio de transporte
de pasajeros, a través de permisos y concesiones otorgadas en --

forma preferente o selectiva,

Debemos decir que la medida tomada por las autorida -
des del Departamento del Distrito Federal el dfa 25 de septiem -
bre de 1981, de asumir directamente lu raspon;abilldad de propor,
cionar el servicio colectivo de pasajeros, requirié de acciones-

y medidas previas.

Efectivamente, en el afio de 1960 tuvo lugar la prime-
ra accién gubernamental, toda vez que fu#é intervenido el grupo ~
de los 20, especfficamente el grupo 19, que tenfa concesionada -
entre otras rutas, la ruta 100, As{ mismo, el 12 de agosto de --
1980, el Departamento del Distrito Federal, creé la Vocalfa Eje-
cutiva del Transporte, de la Comisién de Vialidad y Transporte--
Urbano. Esta Vocalfa fué la dependencia guc materialmente se en-
carg$ de preparar y dar cumplimiento a todas las medidas que im-
plicaban la revocacibn de las concesiones; asf como integrar la-

comisi6bn liquidadora; la formulacién del plan emergenter '3 capa
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citacifn del nuevo personal; el anflisis de la situacidn laboral
de los trabajadures (operadores); asimismo, el control de inven-

tario.

Los antecedentes mencionados, nos llevan a la conclu-
8i6n de que tuvo que transcurrir toda una década de preparacién-
para que se llevara a cabo la Municipalizacién del Servicio del-
Transporte Colectivo de Pasajeros, y no como se dejé pensar, -~
(que habfa sido una decisién tomada por las autoridades de la ng
che a la mafana), sin reflexionar, también, es importante desta-
car que un mes antes de que se diera 1a revocacién de las conce-
siones otorgadas a los particulares, se creo por Decreto Presi -
dencial, el Organismo PGblico Descentralizado denéminado "Auto -
transportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100", organismo que fué fa
cultado para asumir el control y direccién de los bienes de la -
1fnea "Lomas de Chapultepec-Reforma 100" ya intervenida adminis-
trativamente desde 1960. En consecuencia, asumié toda responsabi
lidad de los bienes que importaban la revocacién de las concesio
nes mencionadas con anterioridad, y por ende, fue el competente-
para discutir las cuestiones jurfdicas laborales sobre las cua -
les iban a establecerse los derechos y obligaciones de los nue =
vos operarios, empleados y demds personal existente, con la nue-

va empresa.

A partir de 1981, una nueva forma de organizacibn sur

gib en el Servicio PGblico de Transporte Colectivo de Pasajeros,
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no s8lo por lo que implicaba el servicio al amparo de autorida -
des dal Departamento del Distrito Federal, sino por la ralacidén-
jurfdica-laboral que se establecfa con todo el personal, toda -~
vez que en &1, figuraban empleados de confianza y trabajadores ~

transitorios.

Un verdadero reto para ambas partes, como patrbn el -
gobierno del Distrito Federal; y obreros, todos los trabajadores
pertenecientes a la extinta Unifn de Permisionarios; y la otra -
parte, la que nunca ha sido tomada en cuenta, los usuvarios. Las-
cuestiones mencionadas con anterioridad, las abordaré m8s espec{
ficamente en el capftulo siguiente, dejando asentado que el pue-
blo recibi8 con simpatfa la municipalizacién del Servicio de --
Transporte Colectivo de Pasajeros, pensando en su eficiencia y -

el costo del pasaje adecuado a su mini-salario,
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CAPITULO 11,
II.- MARCO JURDICO,
A).- LA CONSTITUCION DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS,

Al referirnos a nuestro C6digo Polftico Pundamental -
Vigente, no podemos dejar pasar desapercibido el esfuerzo soste
nido por el pueblo y todos aquellos préceres que hicieron posi-
ble su emergimiento y s8lo por mencionar a algunos de sus ini -
ciadores, lo hacemos con todo respeto y veneracién, como a Don-
Miguel Hidalgo y Costilla; a Don José Marfa Morelos y Pavén, hom
bres que impregnados de humanismo, entendieron que el estado de-
esclavitud en el que vivieron los pobladores de estas tierras -
de Andiica, por trescientos afios, atentaba en contra del més -

elemental derecho humano.

Largas y profundas tragedias contempla nuestro movi -
miento de Independencia, las que no obstante el tiempo transcu-
rrido, parece que no han cambiado lo suficiente en favor de los

que menos tienen, a pesar de su permanente sacrificio,

Nuestro movimiento de Independencia d~ 1810, como un-
movimiento revolucionsrio, .:lminé formalmente en 1821, consi -
guié su objetivo, cambiar el estado de cosas anteriores a su ~--

iniciacibn, emergi6 de una organizaci6n la cual fué plasmada en
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una constitucién, ~r. la que el pueblo se div la forma de gobier
no que estimé mds conveniente para esta época, justamente en -
uso del derecho que le asisti® como ente soberano, pues as{ lo-
dej6 escrito en el Acta Constitutiva del 31 de enero de 1824; -

y nuestra Constitucién de 1954,

El esfuerzo sostenido por el pueblo en su afén de or-
ganizarse en lo econbmico, en lo polftico y en lo social, culmi
nd en 1917, a parir, la Constituci6n Polftica que actualmentc -

nos rige.

En el miswmo orden de ideas, debemos decir que en el -
tiempo presente, con la mayor tranquilidad, vemos que se habla-
de la Constitucibn, ein valorar justamente el sacrificio, hones
tidad, honradez y patriotismo de los procéres que hicieron posi
ble la organizacién de un pueblo a través de nuestro C6digo Po-
1ftico Fundamental, emergiendo nuestro Estado de perecho, cuya-

plena vigencia sc impone hoy m&s que nunca.

"Estas consideraciones nos ayudan a aprehender una di
ferencia entre poder y derecho. El poder representa, en el mun-
do de la vida social, el elemento de lucha, guerra y sujecién.-
Per el contrario, el derecho representa el elemento de compro -
miso, paz y acuerdo. En un sistema social en el que el poder --
tenga una inf]uencia ilimitada la tendencia serf hacia la opre-

si6n o eliminacién de los mfs débiles por los mis fuertes. -
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En un sjstema social uonae impere el Derecho se intentard rea -
justar las relaciones humanas por medios pacf{ficos y evitar la-
lucha constante e innecesaria. En la vida social el poder es --
una fuerza expansiva y revoluciqnaria. El Derecho en su forma -
pura y perfecta se realizar§ en aquel orden social en el que es
té reducida al mfnimo la posibilidad de abuso de poder tanto --

por parte de los particulares como por parte del gobierno®. (16),

Bn mi opinién, estado y constitucién, como fenémenos-
culturales, en su existencia, son interdependientes, pues no es
dable pensai en una organizacién, sin los elementos motivo de -
la misma, pues "todo estado es constitucifn, porque todo estado
es un estatus- de unidad y de ordenacién. El estado dejarfa de-
exintir si cesara esta constitucién, si desaparecieran esa uni-
dad y esa ordenacién. La constitucifn es el alma del estado, su.
vida concreta, su existencia individuzl, Se nos muestra enzon -
ces, como la concreta situacién de conjunto de la unidad polfti

ca y ordenacién social del estado". (17)

De la anterior manera, nuestra Ley Fundamental, reco-

ge los sacrificios, esfuerzos y aspiraciones del pueblo al figu

{ig ¥ QODENHZILER EDGAR., OB, TEORIA DEL DERECHO. ED., FONDO TE -
CULTURA ECONOMICA, 1986, FOJAS 28 Y 32,

(17 ) BIDART CAMPOS GERMAN J. OB, DERECHO CONSTITUCIONAL, TOMO I
ED, EDIAR. 1963, BUENOS AIRES, ARGENTINA, FOJAS 111,
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rar €l Estado Mexicano cowo un ente soberano ante otros esta -

dos, como sujeto de derechos y obligaciones.

Nuestra carta Magna, en sentido material, "est4 cons-
titufda por los preceptos que regulan la creacién de normas ju-
rifdicas generales y, especialmente, la creacién de leyes. Desde
vete punto de vista, las constituciones dei mundo occidental, ing
piradas en la norteamericana y en las francesas, han organizado
el poder p@blico cun la mira de impedir el abuso del poder. De-
aquf que la estructura de nuest:ra Constitucién, como la de to -
das las de su tipo, se sustente en dos principios capitales: --
1°, La libertad del individuo es ilimitada por regla general, -
en tanto que la libertad del Estado para restringirla es limi--
tada en principio. 2°. Camo complemento indispensable del postu
lado anterior, es precisu que el poder del Estado se circuns --
criba y se encierre cn un sistema dc competencias. El primer --
principio obliga a enumerar en la Constitucién ciertos derechos
del individuo, llamados fundamentales que expresa y concretamen
te se substraen de la invasién del Esiado, La parte de la Cons-
titucidn que trata de los derechos fundamentales del hombre, re
cibe el nombre dedgmdtica. Nuestra Constitucién designa tales-
derechos con el nombre de garantfas individuales, denominacién-
impropia, puesto que una cosa son los derechos"individuales" --
que la constitucién enumera, y otra la "garantfa" de esos dere -
chos, que en M&xico reside en el juicio de ampawn, l2emds de la-

parte dogmdvica y la orgénica, pertenccen a la Constitucién en -
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sentido material los preceptos relativos a la super estructura-
constitucional, la cual cubre por igual a los derechos del indi
viduo, a los poderes de la Federacifn y a los poderes'dé log =~

Estados." (18).

La parte dogm&tica de nuestro C6digo Polftico Funda -
mental, estf comprendida en los primeros 29 artfculos constitu-

cionales, clasificéndose en cuatro grupos:

a).~ Garantfa de Igualdad, artfculos 1°, 2°, 4°, 12 y 13.

b).~ S8egundo Grupo. Garantta de Libertad, artfculos'5°, 6°, -~
7%, 8°, 9°, 10, 11, 24, 25 y 28.

c).- Tercer Grupo. Garantfa de propiedad: artfculos 27, y

d) .~ Cuarto Grupo. Garantfa de Seguridad Jurfdica, Artfculos -~
14, 16, 17, 19, 20, 21, 22, 23, 26 y 29", (19)

La parte de nuestra Constitucibn que tiene por objeto
"organizar el poder pfblico, es la parte orgénica, En nuestra -
CDnstituc16n.todo el tftulo tercero, desde el articulo 49 hasta
el 107, trata de la organizacién y competencia de los poderes -
fedcrales, en tanto que el tftulo cuarto, relacionado también -

con la parte orgénica, establece las responsabilidades de los -

z]a] 'ENA RAMIREZ FELIPE, OB, DERECHO CONSTITUCIONAL. ED. PO
RRUA. ASO. 1955, FGJAS 24 Y 25,

(19) LOPEZ BETANCOURT EDUARDO. OB. DERECHO POSITIVO MEXICANO. -
ED, LIBR0S Y ARTE, S.A. DE C,V. FOJAS 103, ARO. 1989.
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funcionarios p@blicos., Es la parte orgénica la que propiamente-
regula la formacifn de la voluntad estatal, al insuflar en los-
6rganos facultades de hacer, a diferencia de la partedogmética,

que generalmente sflo erige prohibiciones". (20).

Nuestra Constitucibn, clasificada como escrita, "res-
ponde al esquema de la escuela racionalista, que pretende dar -
fijezu y sistematizacifn a las normas jurfdicas haciéndolas -~
congtar por escrito y en conjunto en un solo estatuto. Equivale,
entonces,  a una formulacidn enmarcada en un articulado legal, -
en una codificacién constitucional, La constitucién no escrita,
en contraposicifn a )a escrita, es la que no se haya unitaria -
mente formulada en un c8digo., De allf que sea habitual conside-
rar como estado sin constituciln escrita tanto aquellos que ca-
recen de leyes constitucionales cscritas y dispersas, como a ~-
los que diversifican su derecho constitucional en normas escri-

tas sin codificacién.” (21)

Nuestra Ley Fundamental vigente, en mi opinibn, con -
tiene principios de carfcter irreversible, entre los que se pue

den mencionar: El de soberanfa, que naturalmente reside en el -

20} TENA RAMIREZ, OB, CTA. FOJAS 24 Y 25,
21 ) BIDART CAMPOS GERMAN J, OB, Cita., PAG, 115,



64

rueblo, y que ejerce por medio de los Poderes de la Unién; nues
tra forma de gobierno, representativa, democrftica y federal; =-
la divisién de poderes, Ejecutivo, Legislativo y Judicial, en -
1a bfsqueda de un equilibrio en sus diferentes facultades y a--'
tribuciones, pues si al Presidente de la Rep@blica le correspon
de la iniciativa de ley, entre las que podemos mencionar la de-
sobre Servicios Pblicos, al legislativo, le corresponde la de-
su elaboracifn, y al Judicial, el control de la constitucionali
dad de esas leyes, el de no rceleceibn, principios que dan base
Y sustento a nuestra organizacién social, en constante movimien

to.

Nueastra Conatitucién,”"ha alcanzado 68 aios de vigen -
cia. Durante estas casi siete décadas ha sido reformada en mu -
chas ocasiones. Algunas de las enmiendas, de singular importan-
cia, han ido desarrollando las bases del Estado social de dere-
cho que el Constituyente de Querétaro apenas pudo vislumbrar. -
La Constitucién se ha reformado para irse adecuando a la din&mi
ca realidad de la Nacibn y, de esta manera, conservar el proyec
to esencial que se escribif en Queré&tarc, aunque no podemos ne-
gar que a veces ha sido reformada er forma indtil o innecesa ~-
ria. Detrfs de cada una de las palabras de la Constitucién se -
encuentra nuestra historia nacional; en cada una se inscriben -
las reglas del hacer polftico mexicano y nuestro proyecto de vi
da colecliva; cn cada una se reflejan nuestros anhelos y aspira

ciones; en cada una est8n inscritas las garantfas y los procedi
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mientos para hacer efectivas las facultades que seihala y forta-
lecer asf{ nuestro Estado de Derecho; en cada una de ellas est&-

1o que México es y debe ser®. (22)

Consecuentemente con )o anterior, podemos decir que -
la bsqueda en el equilibrio de los poderes en el Distrito Fede
ral, era inaplazable, pues m8s de veinte millones de habitantes
feclamaban un 6rgano legislativo para el mismo Distrito Federal,
con la suma de facultades y atribuciones que se contempla a par

tir de su creacipn.

Bfectivamente, con preocupacifn vemos la existencia -
del 6rgano legislativo, llamado Asamblca de Representantes del-
Distrito Federal, pues asf{ se desprende de lo preceptuado por -
cl numeral 122, fraccifn III, de nuestro C6digo Polftico Funda-
nental, conforme al cual encuentra existencia y apoyo constitu-
cional. El car&cter de legislativo, se desprende de la suma de-
facultades que le otorgan las fracciones III, 1V, incisos a) y-

g) y V, integrativos del preceptc mencionado,

En relaci6n con lo anterior, en mi opinién, la compe-

tencia legislativa de la Asamblea de Representantes del Distri-

(22) CARPIZ0 MAC GREZOR JORGE. CONSTITUCION FOLITICA DE LOS ES-
TADOS UNIDOS MEXICANOS, COMENTADA. 1982, HCJA XXXI.
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to Federal, dobe ampliarse, a efectc de evitar problemas de -
constitucionalidad de facultades y atribuciones con el Coigreso
de la Unién, toda vez que conforme a lo dispuesto en el Artfcu-
lo 122, fraccién I, "Corresponde al Congreso de la Unién expe -
dir el Estatuto de Gobierno del Distrito Federal en el que se -
determinar&n: a) La distribucién de atribuciones de los Poderes
de la Unifn en materias del Distrito Federal, y de los érganos-
de gobierno del Distrito Pederal, segdn la dispone esta Consti-
tucifn®. De lo anterior, se puede desprender gque las facultades
legislativas de la Asamblea de Representantes del Distrito Fede
ral, quedan suhordinadas a las del Congreso de la Unién, De -~

aquf la preocupacién apuntada con anterioridad.

Consecuentemente con lo anterior, estimo que ya tene-

mos el marco jurfdico para adentrarnos més en lo relativo al --

Servicio PGblico de Transporte Colectivo de Pusajeros en el Dis -

trito Federal. Efectivamente, el doctor Andrés Serra Rojas nos-
ilustra en el sentido de que conforme a nuestro régimen jurfdi-
co, el legislador puede crear un servicio p@blico en dos for --
mas: a) "Por medio de una ley que especfficamente lo regule; y-
b) Por medio de una ley que autorice a la autoridad administra-

tiva para crearlo.,.." (23)

(237 SERRA RNTAS ANPRES, DERECHC ADMIKISTRATIVZ, TOMO II. ED. -
PORRUZ, ASO 1983. FOJAS 266,
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Hasta antes de crearsc la Asamblea de Representantes=-
del Distrito Federal, la facultad de crear servicios p@blicos -
de transporte de pasajeros, correspondfa naturalmente a la C&ma
ra de Diputados y materialmente al Jefe del Departamento del ~-
Distrito Federal, en lcs términos de lo dispuesto en los artfcu
los 20, Fracciones IX, XII y XIII; 22 y 31 de la Ley Org&nica -
del mismo Departamento del Distrito Federal, vigente en el ailo-

de 1378,

Sin embzrgo, las facultades mencionadas con anteriori
dad que otorgaban al Jefe del Departamento del Distrito Federal
para controlar legalmente al transporte colectivo de pasajeros-
en el Distrito Federal, zonas conurbadas, sufrieron modificacio
nes de forma y fondo, pues conforme a la nueva Ley Org8nica de-
la Administracién Pdblica del Distrito Federal, vigente a par -
tir del dfa 30 de diciembre de 1995, dichas facultades, recaye-
ron esencialmente en la Secretarfa de Transportes y Vialidad, -
pues as{ se desprende de lo dispuesto en su artfculo 27 y diver

sas fracciones que lo integran,

Asinismo, lo dispuesto en el artfculo 122, Fraccién -
1V, inciso g), de nuestra Carta Magna, toda vez gque en la actua
lidad la Asamblea de Representantes del Distrito Federal, tiene
facultades rars elaborar leyes y reglamentos scbre Servicios --
Pdblicos; y concesiones, relacionadas con transportes urbanos -

y trénsico.
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Efectivamente, dicho vrgano Legislativo, el dfa 16 -
de noviembre de 1955, elaboré la nueva Ley de Transporte del -~
Distrito Federal, la cual entxS en vigor el dfa 20 de diciembre
del mismo afio, por Decreto Presidencial de esta fecha, conforme
a lo dispuesto en el artfculo 89, Fraccién I, de nuestra Ley -
Fundamental, y de acuerdo con lo preceptuado por su numeral 3°,
sl bien es verdad que: "La aplicacién de la presente Ley, compe
te al Jefe del Distrito Federal", también lo es que la facultad
de referencia, la lleva a cabo "a través de la Secretarfa de -~-
Transportes y Vialidad del Distrito Federal,..". Luego entonces,
en la actualidad, se est8 en presencia de modificaciones de for
ma y fondo en beneficio del Transporte Colectivo de Pasajeros,-
por ser la citada Secretarfa de Transportes y Vialidad del Dis~
trito Federal, la facultada para llevar a cabo, todo lo relati-

vo a este medio de transporte.
b). DE LA LEGISLACION ESPECIAL.

A partir del dfa 18 de agosto de 1981, el Servicio -
Pdblico de Transporte Colectivo de Pasajeros vivié una profunda
transformacién en el Distrito Federal, teniendo en cuenta que -
en dicha fecha, se public6 en el Diario Oficial de la Federa =--
cifn un Decreto Presidencial a través del cual se cref§ el orga-
nismo pdblico descentralizado con personalidad jurfdica y prtri
mor.ic propio denominado "Autotranspories Urbanos de Pasajeros -

R-100",
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Con csta decisién gubernamental emanada del Presiden-
te de la Repd@blica, el Estado, por conducto de las autoridades-
del Distrito Federal, asumen directamente la administracién y -
direccifén de los Servicios de Transporte Colectivo de Pasajcros
en e) Distritc Federal, quedando atrfs la Unién de Permisiona -
rios de Transporte de Pasajeros en Camiones y Autobuses en el -

Distritv Federal.

En relacién con lo anterior, el doctor Andrés Serra -
Rojas, nos dice que la descentralizacién administrativa "es la-
técnica de organizacién jurfdica de un ente pf@blico, que inte -
gra una personalidad a la cual se le asigna una limitada compe-
tencia territorial o aquella que parcialmente administra asun -
tos especfficos, con determina autonomfa o independencia, y sin
dejar de fo;ﬁar parte del Estado, el cual no prescindé de su po

der polftico regulador y de la tutela administrativa®. ( 24)

Las razones que animaron al Presidente de la Repdbli-
ca para hacer uso de las facultades que le confiere el Artfculo
89, Fracci6n I, de nuestro Cédigo Polftico Fundamental, esté&n -
contenidas en la parte relativa de su considerando dnico al ex-
poner que "es preocupacién constante del Ejecutivo Federal opti
mizar laprestacién de los servicios pdblicos para beneficio de-

la poblaci6n urbana siendo impérativo resolver adecuada y efi -

!74) SERRA R. ANDRES, CBRA CITADA. TOMO I. PAG, 484
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cazmente los problemas que plantea el traslado colectivo de -
personas en el Distrito Federal, se ha estimado conveniente --
crear un organismo pdblico descentralizado que de manera segu -
ra, répida y cémoda coadyuve a su solucién arménica dentro del-
marco general de reestructuracién que en materia de trénsito, -
vialidad y transporte lleva a cabo el Gobierno del Departaxzento
del Distrito Federal,.,." (25).

Las razones mencionadas con anterioridad, tiener rele
vancia, en virtud de que como es del conocimiento de todos noso
tros, no se tomaron an cuenta al promover la quiebra del orga -

nismo pGblico mencionado con antelacién.

Para el desarrollo de este trabajo, estimo necesario-
mencionar que a la creacién del organimmo mencionado, se asta -
blece en su artfculo cuarto como 6rganos de direccién y adzinig

tracién, los siguientes:

I).~ Un Consejo de Administracién, y

II).~ Un Director General.

En su articulo quinto, establece que el Consejo de Ad

ministracién se integrarf con los siguientes consejeros p-opie-

(25) DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION DE 18 DE AGOSTO DE 1:31,
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tarios:

a).~ El Jefe del Departamento del Distrito Federél, -
quien ser8 su presidente y, en caso de empate, tendr§ voto de cali
dad;

b).- Un representante de la Secretarfa de Programa --
cién y Presupuesto,

c) El Secretario General de obras;

d) El secretario General de Planeacidn y Evaluacién;

e) El vocal ejecutivo de la Comisién de Vialidad y -~
Transporte Urbano;

f) El Coordinador General de Transporte;

g) El Director General del Sistema de Transporte Co -
lectivo; y

h) El Director General del Servicio de Transportes --
Eléctricos del Distrito Federal. ( 26)

En el mismo orden de ideas, debemos mencionar que de-
acuerdo con lo dispuesto en el artfculo sexto del mencionado Decre
to, el Consejo de Administracidn tiene entre otras facultades, la-
de nombrar y remover libremente al Director General, esto es, a la
segunda autoridad en importancia del Organismo P@blico creado, =--

Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100,

T26) D, OF. DE LA FED.18 DE AGOSTO DE 1981. YA Ci'tADN,
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En relacién con ¢l representante de la Secretarfa de-
Programacién y Presupuesto, debemos decir que en la actualidad,-
ya no existe dicha Secretarfa de Estado, formando parte de la di

versa Secretarfa de Hacienda y Crédito Pdblico.

De lo anterior se desprende quc estamos en presencia-
de nueve funcionarjos propietarios, con igual ndmero de suplen -
tes, encargddos de dirigir y administrar a la "empresa” menciona

da con anterjoridad,

Conforme a Oscar Vezquez del Mercado, se est8 en pre-
sencia de una empresa "no precisamente de un sujeto, que lo es -
el empresario, es decir, quien ejercita una actividad econémica-
organizada, sino m&s bien el ejercicio mismo de esta actividad -
por medio de la organizacifén de los factores de produccién. Con-
siderada desde un punto de vista objetivo, la empresa se tiene -
cuando existe la combinacién de elementos personales y reales en
funcifn de producir o dar bienes o servicios dentro del mercado-
en general para satisfacer necesidades de personas diversas al -
empresario. Empresa, pues, debe considerarse la unidad econémica
cuya base de organizacién se encuentra en principios técnicos y-
en leyés econémicas que determinan sus elementos y estructuras,-

regulando su desarrollo para la produccién". (27),

(37Y VAZQUEZ DEL MERCADO OSCAR. OBRA ASAMBLEAS Y FUSION DE SO -
CIEDADES MERCANTILES. EDIT. PORRUA. ANO 1976. PAGS. 296.
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Estimo necesario seilalar que para administrar al mis-

mo organismu en su vida interna, contaba antes de su desapari --

cién con los siguientes cargos como entructura interna:

a).-
b) .-
che
d).-
e).-
f£).-
g)e-
h),-
i).-
3=

Ur Director General,
Subdirector General,
Direcci6n de Administracién.
Direccién de Finanzas.
Direccién de Operacién.
Direccién Técnica.
Contralorfa,

Unidad Jurfdica.

Unidad de Log;stica, y
Unidad de tnformacibn. (28),

1o expuesto, nos lleva a un comentario en el sentido-

de que si bien es verdad que en lo que corresponde a la planti -

1la de organizacién interna de Ruta 100, los cargos mencionados-

(28) ESTATUTOS DEL SINDICATO DE TRABAJADORES DE RUTA 100,
ARO DE 1985. ARTICULO 31,
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los estimsmos necesarios por estar directamente relacionados -
con la direccién, administraéidn y control interno de la meacio
nada empresa, no podemos tener la misma opinifn en cuanto a los
cargos generados con su creacién, por estimarlos innecesarios,-
en especial, en lo que corresponde al director general del Sis-
tema de Transporte Colectivo (METRO); asimismo del director ge-
neral del Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Fede-
ral, en razén de no guardar relacién con el servicio de trans -
porte colectivo de pasajercs, proporcionados por los Ruta 100,-
atento a que éste es por la via terrestre, con vehgculos {camio
nes) que circulan por arterias o calles sobre las cuales, "no -
corren” los servicios citados con anterioridad, En consecuen -
cia, este tipo de cargos constituye verdaderas sangrfas para el
sano desarrollc de las empresas creadas por el Estado, pues en-
ocasiones aturdidas por el burocratismo, con una exorbitancia-
de la burocracia, es causa directa de perjuicios no 8élo en la-
correcta y adecuada direccién y administracién de esas empresas,

sino en la mayorfa de los casos, las lleva a la quiebra.

Corrobora la preocupacién de que venimos hablando, el
hecho de que durante el sexenio de 1983 a 1987, la plantilla de
personal de la empresa Ruta 100, creci6. de 19,856 a 24,360, --

sin que ese crecimiento se hubiera reflejado en beneficio del -
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usuario, en cuanto al costo del transporte, pues por el contra-
rio, éste se. incrementé sucesivamente de $3.00 a $20,00 y de --

$50.00 a $100,00,

En cuanto al subsidio proporcionado por el gobierno -
federal a su empresa Ruta-100, pasé de 71 por ciento al 85 poi-
ciento, llegando hasta el 90 por ciento. Lo anterior, nos lleva
a una reflexién profunda, este tipo de empresas, s6lo es nego -
cio en manos de particulares y no para el gohierno, ya sea éste
federal o logal, (Distrito Federal), Buscar las fallas o erro -
res en estas 8&reas de servicios pdblicos, resulta tarea para -

verdadaros tiﬁanes de la administracién financiera,

Durante el lgxenio comprendido de 1988 a 1993, la -
plantilla de personal de la empresa Ruta-100, se redujo de ~--
24,016 a 13,400, gufriendo el mayor impacto de los obreros de -
base, pues de 18,557 descendi6 a 14,828; y en uh porcentaje to-
tal, se redujo en un 44 por ciento. La reduccién de personal -
mencionado con anterioridad, tampoco se reflej6 en beneficio de
los usuarios, teniendo en cuenta que el servicio proporcionado-

por Ruta-100, siguié siendo el mismo. (29).

En cuanto al subsidio proporcionado por el gobierno -

federal a su anpresa, si bien s verdad que decreci6 de un 78 pox

{(29) NAVA R. FACUNDO Y OTROS. OBRA CITADA. PAGS. 89,90 y 91.



76

ciento a un 68,5 por ciento, esto es, en un diez por ciento -~
aproximadamente, el sawvicio de transporte de pasajeros siquid-
siendo el mismo y decimos que siguié siendo el mismo, porque el
usuario siguid transport&ndose a través del mismo nfmero de ve-
hfculos, sigui6 llegando a la misma hora a su trabajo, o bien si --
guié llegando tarde, justamente, por el servicio que se le pro-

porcionaba,

Lo anterior nos pemite comentar que no obstante la -
liquidacién dql cuarenta y cuatro por ciento de su planilla de-
personal, entre obreros base, persona)l de confianza y personal-
directivo, que al final, también son obreros de Ruta-100, si ~-
quiﬁ proporcionando el servicio de transporte colectivo de pasa
jeros, esto es, siguié cumpliendo con su objetivo, en los térmi
nos en que fu§ creado consecuentemente, los obreros despedidos-
que sumaron el 44 por ciento no eran necesarios en la empresa,-
y sf por el contrario, el sueldo que devengaron por el tiempo -
empleados, més la liguidacién correspondiente, todo ello, signi

ficé una verdadera sangria para esa empresa.

En otro orden de éosas, en esta parte de mi trabajo,-
trataré el problema de los trabajadores de la empresa Ruta-100,

frente a su patrén, el Estado.

El dfa 18 de agostn Ae 1981, fecha en que se publicé-

en el Diario Oficial de la Federacién la creacién del organismo
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pdblico descentralizado denominado Autotransportes Urbanos de -
Pasajeros R-100, en su artfculo décimo segundo, dispuso que las
relaciones de trabajo entre el organismo y su personal, se regi
r&n por lo dispuesto en la lLey Federal del Trabajo, reglamenta-

ria del Apartado "A" del artfculo 123 Constitucional.

Con esta deteminacién presidencial, los derechos y -
las obligaciones de lcs trabajadores de Ruta-100, quedaban su ~
bordinados a la Ley Federal del Trabajo. De la misma manera, =-
los derechos y obligaciones del patr8n, Departamento del Distri
to Federal, quedaban encuadrados dentro del marco jurfdico del-
apartado "A". del artfculo 123 Constitucional y la citada lLey -
Reglamentaria, siendo competente para conocer de esas relacio -
nes, en casos de conflicto, individual o colectivo, la Junta --

Federal de Conciliaci6n y Arbitraje.

Por Decreto Presidencial de fecha 19 de febrero de -
1982, publicado en la misma fecha en el Diario Oficial de la Fe
deracién, se reforné el precepto aludido para quedar en los si-

guientes téxminos:

"Las relaciones de trabajo entre el organismo y su -
personal, se regir&n por lo dispuesto en la Ley Federal dc los-
Trabajadores al Servicio del Estado, Reglamentaria del Apartado
"B" del artfculo 123 Constitucinpal, Los trakajadures juelarén-

incorporados, asimismo al régimen del Institutc de Seguridad y-
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Servicios Sociales de los Trabajadores del Estado".

Con la decisién presidencial mencionada, las relacio-
nes laborales entre los trabajadores de Ruta 100 y su patrén, -
gobierno del Decpartamento del Distrito Federal, quedaron subor-
dinadas para su regulacién al imperio de otra Ley, la Ley Fede-
ral de los Trabajadores al Servicio del Estado, en consecuen =~
cia, la autoridad competente para conocer de cualquier conflic-
to individual o colectivo lo serfa en adelante, el Tribunal Fe-
deral de concilinciqn y Arbitraje.

En telaci@n con todo lo anterior, pienso que dicha de
cisién se desnaturalizé la relacién laboral en estricto senti -
do, toda vez que un obrero en términos del apartado "A" del ar-
tfculo 123 Constitucional, se estima como un factor en la pro -
duccién, el cual est& animado por un espgtitu de trabajo, muy -
diferente al que tienen en general el servidor pGblico, de un -

obrero.

En cambio, cuando nos referimos a un obrero al servi-
cio del Estado, lo denominamos burécrata, La experiencia que te
nemos de la burocracia en general, es por demgs desagradable en
virtud de que se caracteriza por el poco apego al trabajo, es -
un esclavo del reloj y poco cuidadoso de las herramientas que -
se le proporcionan para el desempeilo de su labor. Independiente

mente de lo anterior pierdr~ la perspectiva de ser ua ractor en-
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la produccién, lo cual resulta lamentable, mixime en tratindose de

un estado cen vfas de desarrollo, ccmo lo es €l nuestro.

Lo anterior, noc lleva a la siguiente reflexibn, esti
mo que fud un error cambiar la situacién jurfdica de los obre -
ros de Ruta-100, el cual trascendid al estado actual de cosas -
existentes, esto es, 13 mil trabajadores en una grave confusién
ideol6gica, una empresa Ruta 100 en quiebra, y uﬁ Estado mfs em
pobrecido, no sglo por los subsidios proporcionados a esa empre
sa, #ino por la liquidacién de sus obreros, aunado a que de lle
varse a cabo su reprivatizacién, serf un mal negocio, pues las-
personas Gue compren la misma empresa, no dudamus que los nue -
vos empresarios, pugnar&n por fijar las cantidades de dinero en
su adquisicién. Hubiera sido m#s recomendable darles la oportu~-
nidad a esos obreros de formar una cooperativa, y de esa manera
crear una fuente de trabajo permanente y hacer responsables a -

los obreros de su propia empresa.

Su posibilidad de existenciz, se desprende de lo dis-
puesto en los artfculos 1°, Fracci6n I y 56 de la Ley General -
de Sociedades Cooperativas, al disponer respectivamente lo si -

guiente:

"Son sociedades cooperativas aquellas que reGnan las-
siquientes condiciones: I, Estar integrada por individuos de la

clase trabajadora que aporten a la sociedad su trabajo personal

ESIS MO DEBE

ESTA T
SAR NE 1A BIRLIGTECA

-
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cuando sc trate de cooperativas de productores; o se aprovisio-
nen a través de la sociedad 6 utilicen loc servicios que ésta -
distribuye cuando se trate de cooperativas de consumidores". Ar
tfculo 56, "Son sociedades cooperativas de productores, aque --
llas cuyos miembros se asocien con el objeto de tratar de traba
jar en comdn en la pro@ucciGn de mercancfas o en la prestacién-

de servicios al p@blico". (30)

Pero si la figura jurfdica laboral mencionada con an-
terioridad, por razones de orden social, no hubiera sido la re-
comendable, estimamos que ante la presencia de la quiebra de --
una empresa y Ruta 100 lo es, un acierto hubiera sido, hacerles
una oferta de compra-venta, pues de todas maneras, las personas
que la compren buscar&n financiamiento del gobierno y otro tipo
de estfmulos fiscales, por ende un negocio en manos de particu-

lares,

30} LEY GENERAL DE SOCIEDADES COOPERATIVAS.
EDITORIAL PORRUA. 1986,
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CAPITULO 11I.

III, OKGANIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLLCTIVO DE PASAJE
ROS EN EL DISTRITO FEDERAL.

En principio podenos decir que toda actividad humana carente de -

organizacién, est8 condenada al fracaso.

Lo anterior, nos lleva a reflexionar en el sentido de
que tratfndose del transporte colectivo de pasajeros en el Dis-
trito Federal, los esfuerzos llevados a cabo por las autorida =
des competentes no han rendido los "frutos" correspondientes a
esos esfuerzos, porque "Como consecuencia de la ripida expan --
8i6n horizontal de la metrdpeli. y de la falta de planeacién por
parte de los coﬁcesionarios del transporte urbano de pasajeros,
los traslados de los usuarios resultaban excesivamente largos,-
en especial los que hacfan de su domicilio a su centro de traba
jor provoc&ndose con esto la p&rdida de una gran cantidad de --
tiempo. Este hecho habifa colocado a la ciudad de Mé&xico en el ~
primer lugar mundial en el desperdicio de horas hombre. De ==
acuerdo a datos estédisticos, en 1982 un obrero invertfa 45 dfas
del afio en trasladarse de su casa al trabajo y viceversa, es de

cir, el 12,5% de su tiempo total durante este perfodo, (31},

(3T) TOYZAGA DE LA CUEVA OCTAVIO, OB, CITADA. PAG, 13.
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El estado de cosas anterior, en lo relativo a la pér
dida de tiempo en el traslado de la casa de un obrero a su fueh
te de trabajo, en la actualidad no ha variado mucho, a pesar de
los ordenamientos legales expedidos recientemente por la Asam -
blea de Representantes del Distrito Federal, teniendo en cuenta
que m&s de 20,000,000 (veinte millones de usuarios) son trans -

portados diariamente de la siguiente manera:

1) .~ Vehfculos destinados al servicio particular: =~
2'600,000. Estos autom8viles transportan un promedio de dos per
sonas, lo que constituye en general a llevar a un lugar a otro-

7'100,000 (siete millones cien mil personas diariamente).

2).- Taxis amarillos 37,000, Estos vehfculos trans -
portan un promedio de 70 (setenta) pasajeros cada uno, lo que -
permite concluir que en promedio trasladan de un lugar a otro,-

en total a 3'000,000 (tres millones de personas diariamente),

3).- Taxis de sitio. Existen registrados en total -
27,000. Estos vehfculos transportan diariamente un promedio de-
30 (treinta personas), lo que da como resultado en promedio de-

900,000 (novecientos mil pasajeros).

4) .~ Taxis con ruta fija. Existen registrados 45,000.

Estos vehfculos trasladan cada uno diariamente, un promedio de-
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35 (treinta y cinco personas), lo que equivale en prcialio to -

tal de 1'500,000 (un millén quinientos mil pasajeros).

5) .- Combis,- Fxisten registrados en total 19,400. Eg
te medio de transporte traslada de un lugar a otro un promedio-
de 120 {(ciento veinte) personas cada uno, lc que permite con -~
cluir que en total trasladan a 2'300,000 (dos millones trescien

tas personas), diariamente.

6) .~ Microbuses., Existen rcgistrados en total 23,240,
Este medio de transporte, traslada de un lugar a otro, cada uno
aproximadamente a 200 (doscientas personas), lo que permite con
cluir que en total trasladan a un promedio de 4'600,000 (cuatro

millones seiscientas mil personas diariamente).

7).~ El nistana de transporte colectivo (METRO). Este -
medio de transporte, traslada de un lugar a otro a un promedio-
de 2'600,000 (dos millones seiscientas mil personas) diariamen-

te,

8) .- El sistema de Transporte Colectivo de Pasajeros-
Ruta 100. Este sistema de transporte colectivo de pasajeros, --
traslada diariamente de un lugar a ntro a un prontiiv dai <=--:

1'700,000 {(un mill6n setecientos mil pasajeros diariamente),

9).~ El Sistema de Transporte Eléctrico. Este sistema
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de transporte colectivo de pasajeros, traslada diariamente de -
un lugar a otro, a un promedio de 900,000 (novecientos mil pasa-

jeros).

10) .~ El Tren Ligero. Este medio de transporte trasla
da de un lugar a otro, a un promedio de 200,000 (doscientas mil-

personas diariamente).

11).- Motocicletas, Existen registradas 29,000, Este~
medio de transporte, traslada a una persona, lo que equivale a -

igual promedio de pasajeros. (32),

El promedio de pasajeros transportados diariamente, -
me fué proporcionado por operadores de combis, taxis y microbu -

8es,

(32) DIRECCION GENERAL DE AUTCTRANSPORTZ URBANO, DEPARTAMENTO -~

DEL DISTRITO FEDERAL. ANUARIO DE 1994, PAGS. 16, 17, 46, -
47 y 48.
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Para organizar el servicio de transporte de pasajeros
mencionado con anterioridad, en las modalidades que presenta, -
en la actualidad las autoridades competentes, estdn haciendo es
fuerzos en tal sentido, prueba de ello lo constituyen la nueva-
Ley Orgénica de la Administracidn Pdblica del Distrito Federal-
y la diversa Ley de Transporte del mismo Distrito Federal, de -
las que se desprende la bdsqueda de una mejor organizacién y --

control de dicho servicio de transporte,

Efectivamente, el Jefe del Distrito Federal, en la -
actualidad cuenta con una Secretarfa denominada de Transportes-
y Vialidad, la que de conformidad con lo dispuesto en el artfcu
lo 27 de la Ley primeramente citada, tiene entre otras atribu -
ciones las que a continuacién se mencionan: Fraccién IV. "Estu-
diar las tarifas para autobuses del servicio pdblico de trans -
porte de pasajeros urbanos y suburbano, de carga y taxis, asf{ -
como proponer al Jefe del Distrito Federal las modificaciones -
pertinentes". Fraccién VII, Autorizar cambios de unidades y fi~
jar frecuencias y horarios de las unidades de transporte de car
ga y pasajeros, revisar y opinar sobre nuevos tipos y caracte -
rsticas de los mismos". Fraccién VIII, "Establecer las normas-
para la determinacién de sitios de transporte pdblico de carga,
taxis y autobuses para autorizar las concesiones correspondien-
tes", Fraccién IX. "Determinar las rutas de penetracién de veh{

culos de servicin pthlico Ac transporte de pasajevcs suburbano-
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y forfneo, precisar las rutas de penetracién o de paso, asf{ co-
mo los itinerarios para los vehfculos de carga, otorgando las--
antorizaciones correspondientes". Fraccifén XIII. "Fijar las me-
didas conducentes y autorizar, cuando procedan, las concesiones
o permisos que preven los ordepamientos legales y las disposi-
clones administrativas en materia de transporte ptiblico de pasa
jeros y de carga, transporte escolar, colectivo de empresas, -~
asf como de las terminales, talleres, sitios y dem&s instalacig
nes que se requieran para la prestacién adecuada de los servi -
cios", Fracci6n XXII, "Determminar las acciones encaminadas a mg
jorar la vialidad en lo referente a la materia de ingenierfa de

tré&nsito",

Corrobora los esfuerzos mencionados con anterioridad,
lo preceptuado por el artfculo 3° de la Ley de Transporte del -
Distrito Federal en el sentido de gque "La aplicacifn de la pre-
sente ley compete al Jefe del Distrito Federal a través de la -
Secretarfa de Transportes y Vialidad del Distrito Federal, en -
t8rminos de las disposiciones aplicables de la Ley Org8nica de-
la Administracién P@blica del Distrito Federal", Pues en la men
cionada Secretarfa de Transportes, se compendian las cuestiones
mé&s importantes relacionadas con el servicio p@blico de trans -
porte de pasajeros en el Distrito Federal en el afén de optimi-
2ar 42~ho serviciv, ol que en i opinidn, se ha convertido en -

una de las columnas vertebrales de nuestro desarrollo.
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En el mismo orden de ideas, se puede decir que la -~
Secretarfa de Transportes y Vialidad dei Distrito Federal, para
el mejor desarrollo de sus atribuciones, cuenta con la Comisién
Mixta Consultiva del Transporte en el Distrito Federal, creada-
por Decreto Presiderncial publicado en wl Diario Oficial de la -
Federacifn el 5 de abril de 1983, teniendo en cuenta las funcio
nes que se le atribuyen, las que de conformidad con su artfculo
segundo, fraccién II, son en el sentido de "Elaborar propuestas
tendientes a lograr la integracién y coordinacién de las diver-
sas dependencias que conforman la comisién para la solucién de-
los problemas de transporte, trénsito y vialidad"; asimismo, lo
dispuesto en su fraccién III,al disponer que "Coordinar los es-
tudios técnicos y administrativos que conjuntamente realicen --
las freas involucradas para la adopcién de medidas tendientes -
a prevenir y solucionar los problemas de transporte, tr&nsito y

vialidad",

En relacién con lo anterior, debemos decir no es sufi
clente la elaboracién de nuevas leyes para organizar los servi-
clos pGblicos de transporte colectivo de pasajeros en el Distri
Lo Federal, sin la participacién de todas las partes involucra-
das, esto es, autoridades competentes, concesionarios, permisio
narios y usuarios, toda vez que es una realidad, la anarqufa -
que prevalece en cuanto a su ovganiza~ifn, atento a que 25 't
hecho cotidiano observar que lar estaciones o terminales ce com

bis, se ubican sohre las banquetas, no se respetan las vias de-
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comunicacién; no se respetan las casas de los particulares; no-
se respetan los parques y jardines; tampoco los negocios. Consg
cuentemenﬁe, se puede pensar que ese estado de cosas, se debe a
la falta de estudios previos, pero sobre todo, a la falta de -~
preocupacién de las autoridades competentes para tratar estos -
problemas de trénsito y vialidad, por lo que hace a los conce -
sionarios y permisionarios, solo les importa el transporte como
negocio; y a que los usuarios, lo que les interesa es transpor
tarso a su trabajo o a su casa, sin preocuparse por mejorar la-

organizacién del medio de transporte que utilizan.

a).- RUTA 100, SU ORIGEN, COMO UNA NECESIDAD SOCIAL.

En el tiempo presente pareciera que por razones de ne
cesidad, todos los servicios pdblicos deben ser estimados como-
sociales, quedando comprendidos ademfs los satisfactores inte -
grativos de la llamada "canasta bfsica". Efectivamente, es innge
gable que la sociedad mmexicana enfrenta una de las peores cri -
sis post-revolucionarias, reflejfndose directamente en la falta
de capacidad econfmica de los obreros para adquirir lo indispen

sable para seguir sobreviviendo.

Crisis que ha trascendido a nuestros valores furda -
mentales que sustentan la Nacién, como la falta de respetc a --

nuestro pasado histfrico; la falta d=2 honestidad y honradez en-
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la administracién de las cuestiones encomendadas por el pueblo-
a la administracién ptblica; estatal o municipal, factores que-
al ser manejados inadecuadamente han trastocado seriamente la -

armonfa de la vida en sociedad.

En lo que corresponde especificamente al transporte -
colectivo de pasajeros en el Distrito Federal, Ruta 100 o ex Ru
ta 100, en principio, podemos decir que un organismo pdblico des
rentralizado se caracteriza por tener personalidad jurfdica pro
pia y un patrimonio propio. Elementos los anteriores que justa-
mente se dan al crearse Ruta 100, por ende, se estf en presen -
cia de un Organismo Pdblico Descentralizado, cuyo fin es propor
cionar el servicio pdblico de transporte colectivo de pasajeros
en el Distrito Federal. "La descentralizacibn por servicio es -
un modo de organizacién administrativa, mediante la cual se -~
crea el régimen jurfdico de una persona de derecho p@blico, con
una competencia limitada a sus fines especfficos y especializa-
dos para atender determinadas actividades de interés general, -
por medio de procedimientos t&cnicos. Esta relacién no destruye
1a unidad del Estado ni los vinculos necesarios de control de -
1a administraci8n directa, lo cual permite al organismo descen-
tralizado un manejo administrativo auténomo y responsable. Es =
muy importante seflalar que una ley que organiza un ente pdblico
puede ser totalmente derogada. En este caso puede subsistir el-
organismo y mantener su organizacién, pero pierde su carfcter -

de nrganismo descentralizado y surge ~si no se disponc lo con -
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trario- una entidad de diversa naturaleza técnica o funcional.-
Para éste caso, se requiere un mandato expreso que defina la -

nueva situacién jurfdica..." (33).

Los elementos administrativos de referencia, contem -
plados a la luz del derecho moderno, nos lleva a la conclusién-
de que el servicio de transporte colectivo de pasajeros que pro
porcionaba Ruta 100, esencialmente constitu;a un verdadero ser-
vicio de interés social. Efectivamente, el Estado en la aten --
cién delos problemas que le presentan en forma colectiva la so-
ciedad, no act@a como empresa privada, sino como un mandatario-
del pueblo, administrando los bienes que naturalmente le corres
ponden a éste, por ende esa administracifén no se caracterira --

por la obtencifn de utilidades.

De esta manera, los precios que establece tienen un -
contenido esencialmente polftico, proceder que se justifica te-
niendo en cuenta que los usuarios de dicho medio de transporte-
lo constituye la clase trabajadora en general, caracterizada --
por un minisalario que no llega a los treinta nuevos pesos dia-
rios, los cuales le son asignados o fijados sin previo anélisis
objetivo de sus necesidades reales y menos afin valorando su tra

bajo como un factor en la produccifn.

En consecuencia, desde un punto de vista social, esti

(33} SERRA ROJAS ANDRES, OB, CDA, TOMO I, PAGS, 621 Y 622,
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mo que la desaparicién de ld empresa de Transporte Colectivo de
Pasajeros Ruta 100, fué un desacierto de las autoridades que -
promovieron su quiebra, pensando en que otros factores intervi-
nieron para ello, como lo dejé dicho con anterioridad y trataré
de precisarlo un poco m&s en los siguientes apartados de este -

trabajo.

b).- SU FORMA DE ORGANIZACION, En principio, podemos-
decir que en la actualidad se ha ido abandonando la idea de que
el Estado abarque la administracién y direcci6én de todos los --
servicios de inter&s social, entre los que figuran el servicio-
de transporte colectivo de pasajeros, idea que se apoya en la -

"generosidad" de una corriente neo-liberal.

En mi opinién, el neoliberalismo, descansa en una pre
misa fundamental, consistentc en dejaractuar libremente a las --
fuerzas econfmicas existentes en nuestro pafs, ideologfa que al
plasmarse en la sociedad ha generado mfs pobreza en los que me-

nos tienen y un empobrecimiento para el propio Estado.

En lo personal, pienso que toda actividad, ya sea pd-
blica o privada, sin un sentido social, es contraria al interés
general del cual es garante el Estado, consecuentemente no debe
dejar en manos de particulares el servicio de transporte nolec-

tivo de pasajeros denominado Ruta 100,
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En relacién con lo anterior, estamos de acuerdo con
la opinién del doctor Gabino Fraga, en cuanto estima que "Los -
servicios que con ese objeto se organizan conviene desprender -
los de la administracién central, tanto para ponerlos en manos-
de individuos con preparacién técnica que garantice su eficaz -
funcionamiento, como para evitar un crecimiento anoxmal del po-
der del Estado, del que siempre se sienten celosos los particu-
lares. La forma de consequir ese propSsito es dar independencia
al servicio y constituirle un patrimonio que sirva de base a su
autonomfa. Pero al mismo tiempo como se trata de la realizacibn
de atribuciones del Estado, &ste no puede prescindir del ejerci
cio de ciertas facultades respecto de la organizacién que se es
tablezca... las que sean necesarias para garantizar la unidad -

del Poder Pdblico.

El mismo autor, nos menciona entre otros convenientes
los siguientes: l.- "Entregar el manejo de un servicio técnico-
a quienes tienen la preparacién técnica necesaria, es procurar-
la eficaz satisfaccifén de las necesidades colectivas cuya aten-
cién corresponde al Estado. 2.~ Dar cierta autonomfa al servi -
cio técnico, a la vez que descarga el Poder del cumplimiento de
serias obligaciones, contribuye a la realizacién de ideales de-
mocrfticos, por dejar que los mismos interesados en el servicio
intervengan en su manejo por lo que al propio :iempo, se limita
la omnipotencia de los gobernantes. 3,- Crear un patrimonio es-

pecial al 6rgano descentralizado, independiz&ndolo y atraer li-
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beralidades de los particulares, pues saben que ellas irdn a -~
servir para el desarrollo del servicio descentralizado y no a-
confundirse con la masa general de los fondos pGblicos.4.- Como
érgano descentralizado puede llegar a sostenerse con sus pro --
plos recursos, es decir, puede industrializarse, existe una ven
taja evidcntz para el Estado y para el contribuyente, pues no -
serd necesario el impuesto como fuente indispensable para soste

ner dicho servicio"., (34)

Simpatizo con la idea mencionada con anterioridad, -
porque el centralismo como monopolio del poder econémico, polf-
tico y social, por lo menos en lo que atafie al servicio de --
transporte colectivo de pasajeros en el Distrito Federal, se -
contempla en todos los ordenamientos legales que guardan rela -
cién con este mediov de comunicacién, para ello, basta leer lo -
dispuesto en los artfculos 2°, 3°, 4°, 10, 11, 30, 31, 33, 37,-
38 de la ley Orgfnica de la Administracién PGblica del Distrito
Federal., Del Reglamento del propio Distrito Federal, el numeral
5 Fraccifn V del Decreto que cre§ la Comisién Mixta Consultiva-
del Transporte en el Distrito Federal, su artfculo QUINTO para-
darnos cuenta que en tratdndose del servicic de transporte co -

lectivo, existe un centralismo a ultranza, el que en el tiempo-

(347 FRAGA GABINO, OBRA CITADA PAGS. 214 Y 215.
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presente ya no es recomendable, por ononerse al desarrollo inte
gral de la democracia. En relacién con lo anterior, estimo gue-
el Estado debe buscar nuevas formas de organizacién a través de
los cuales, sin renuﬁciar a su intervencién, se logre la parti-
cipacién de todos los interesados en las diferentes &reas que -
por razén de divisién del trabajo, se tenga una participacién -
concreta en la administracién pdblica; por medio de la nueva -~

Ley Orgdnica de la Administracién Pdblica del Distrito Federal;

organizacién que debe ser cuidadosa para evitar la multiplica
cién en los cargos de direccién y mando, ya sean estos federa -

les, estatales o municipales.

En el mismo orden de ideas, pienso que el hecho de -~

que por lo menos en lo que corresponde al servicio pgblico de
transporte colectivo de pasajeros, su patrimonio se integre con
las cantidades de dinero que le destinen el Gobierno Federal y-
el Distrito Federal, con cargo a los respectivos presupuestos -
de egresos, este tipo de decisiones deriva en irresponsabilidad
en el correcto y honesto manejo de su presupuesto, en virtud de
que los altos mandos saben que en el caso de que llegaren a --
existir desfalcos, &stos serfn cubiertos por el Gobierno Fede -
ral, o en su caso, por el Gobierno del Distrito Federal, con el
consabido "borrén y cuenta nueva", proceder que evidentemente -
es en contra del propio organismo y del mismo Estado, por vrodu

civr un empobrecimiento general, esto es, tanto en el sano desa-
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rrollo de ese organismo, como del mismo Estado, pues normalmen-

te los desvios econfimicns no son recuprrados.

En consecuencia con lo anterior, en mi opinién, debe-
terminarse con este tipo de polftica econfmica, pues toda empre
sa, hajo la denominaci6n que esta emerja, ya sea pdblica, priva
da v de participacién estatal, debe ser autosuficiente y en el~-
caso de jue no lo sea, deben buscarse otras formas de solventar
sus pérdidas, pero ya no es recomendable que el Estado asuma -~-
las consccuencias del mal manejo y administracién de ellas, --
atento a que con ese proceder, se dejan de atender otras &recas-~

o sectores sociales mis urgidos de participacl@n econémica.

En el mismo orden de cosas, podemos decir que en el ~
tiempo presente, es urgente que en los organismos descentrali =~
zados, se de la oportunidad a personas expertas y con vocacién-
de servicio, tengan participacién directa en el manejo de estas
emoresas, hacer a los funcionarios y trabajadores en general, -
responsables directos de su trabajo y de su propio futuro, como
persona y como administradores, rompiendo con el sentido actual

de la burocracia, sinénimo de corrupcién,
C).~ EL SINDICATOG Y SU PROBLEMATICA.

Fr princinio, el derecliv de¢ ios trubajadores a formar

sindicatos, constituye una garantfa constitucicral, conforme a-
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lo dispuesto en el artfcule 123, Fraccifn XVI, de nuestro Cédigo
Polftico fundamental al establecer que "Tanto los obreros comc -
los empresarios tendrf&n derecho para coaligarse en defensa de -~
sus respectivos intereses, formando sindicatos...". En relacién-
con lo anterior, la Ley Federal del Trabajo establece en su numg
ral 356, que "Sindicato es la asociacifn de trabajadores o patro
nes, constitufda para el estudio, mejoramiento y defensa de sus-
respectivos intereses". Por su parte la Ley Federal de los Traba
jadores al Servicio del Estado, Reglamentaria del Apartado "B" -
del citado artfculo 123 Constitucional, en sus artfculos 67 y 68
respectivamente, preceptdan lo siguiente: Artfculo 67. "lLos sin-
dicatos son asociaciones que laboran en una misma dependencia, -
constitufda para el estudio, mejoramiento y defensa de sus inte-
reses comunes”. Artfculo 68. "En cada dependencia s6lo habr& un-
sindicato, En caso de que concurran varios grupos de trabajado -
res que pretendan ese derecho, el Tribunal Federal de Concilia =~

cién y Arbitraje otorgar8 el reconocimiento al mayoritario".

Los sindicatos formados en las diversas secretarfas de
Estado, o en los organismos descentralizados como Ruta 100, han-
sido objeto de opiniones en el sentido de gque "El movimiento ten
diente a la organizacién sindical de los empleados pdblicos ha ~
sido un movimiento que se ha producido en los m&s importantes -~
Estados contempcréneos y que ha sufrido en ellos mil vicisitu -
des. Se ha objetado el derecho de sindicalizarse alegando que el

sindicato es una organizacién con vista a la huelaa, la rnal es-
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contraria al funcionamiento normal y contfnuo del servicio pd

blico; que et sindicato es una organizacién hostil a la jerar -

qufa administrativa y a la organizacién polftica del pafs por
que resta facultades a los gobernantes para organizar los servi
cios piblicos y su personal; que el sindicato amenaza la organi
zacifn constitucional del Estado por tender a constituir como -
forma de representacién nacional la de las fuerzas econfmicas o
clasistas en vez de la del ciudadano. Contra esas objeciones se
ha levantado la defensa aduciendo que ninguno de los peligros -
que se prevén puede ser justificado si la ley establece una re
gulacién adecuada que garantice el respeto de la jerarqufa admi
nistrativa y de la organizacién polftica constitucional del Es-
tado." (35)

En el mismo orden de ideas, el doctor Mario de la Cue
va, al referirse a la situacién laboral de los trabajadores pd-
blicos, nos ilustra en el sentido de que",..Pero es también po-
sible que preguntemos si las reglamentaciones nacionales satis-
facen la ideal del derecho del trabajo y de la seguridad social,
esto ee, 8i se justifican a la luz de los principios sociales,-
éticos y jurfdicos que tienden a dar satisfaccibn a los ideales
y aspiraciones de nuestro tiempo; asegurar a todo ser humano, -
cualquiera que sea la forma de su actividad, una existencia de-

corosa y libre, que le ponga al abrigo de la necesidad y le --

(35) FRAGA GABINO 0B. CITADA. PAG. 153,
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permita disfrutar honesta y razonablemente los beneficios de la

economfa, de la civilizacién y de la cultura". (36)

En lo que ataiie al sindicato de trabajadores de Ruta-
100, en mi opinién, la lucha que enfrenta por su sobrevivencia-
como organizacién sindical requiere de una nueva concepcién de-
la democracia para este tipc de organizaciones, como lo trataré

en esta trabajo.

Efectivamente, enAprincipio, debemos decir que confor
me al artfculo 12, del Decreto Presidencial que cred el organis
mo pdblico descentralizado denominado Autotransportes Urbanos -
de Pasajeros R-100, de fecha 18 de agosto de 1981, “Las relacip
nes de trabajo entre el organismo y su personal, se regirén por
lo dispuesto en la Ley Federal del Trabajo, Reglamentaria del -
Apartado "A" del artfculo 123 Constitucional".

Con la decisién anterior, quedaron claros tres hechost
1°. "Que todos los trabajadores del autotransporte urbano de pa
sajeros, antes dispersos en varias empresas, tenfan ahora una -
relacién laboral con la empresa Autotransportes de Pasajeros Ru
ta 100. 2°, "Que en tal virtud, los trabajadores se regirfan -
por el apartado "A" del artfculo 123 constitucional, y 3°. Que-

los trabajadores gozarfan por lo menos de los derechos adquiri-

(36) DE LA CUEVA MART0, EL NUEVO DERECHO MEXICANO DEL TRABAJO.-
TOMO X. EDITCRIAL PORRUA. 1990, PAG. 613,
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dos con anterioridad, ya que la nueva empresa del autotranspor-
te habfa pasado a ser patrén substituto, El problema que se pre
sentaba ahora, era el de determinar qué sindicato era el repre-
sentante de los intereses laborales de los trabajadores del au-
totransporte, Es importante éeﬁalar que los sindicatos que te -
nfan la titularidad de los contratos colectivos celebrados con-
las empresas consecionadas, eran empresas 6 industriales en tér
minos de ley. De conformidad con lo dispuesto por la Ley Fede ~
ral del Trabajo, los sindicatos ya existentes podr{an subsistir
como forma de organizacién, si bien s8lo uno de ellos podrfa -

ser el titular del contrato colectivo". (37}

El dfa 15 de enero de 1981, la empresa "Autobuses Lo-
mas de Chapultepec-Reforma R-100, representadh por su adninis -
trador Ulises Vidafia Saldaiia, habfa celebrado un contrato coleg
tivo de trabajo con la Unién Sindical de Trabajadores de Auto -
transportes y Actividades Similares y Conexas de la Repdblica -
Mexicana, Seccién "Lomas de Chapultepec”. Este documento habfa-
sido depositado ante la Junta Federal de Conciliacién y Arbitra
je el 12 de febrero del mismo afo, 8in embargo, pese al contra-
to colectivo celebrado, la miema empresa con la representacién-
del mismo Ulises Vidafia Saldafia, celebrarfa un nuevo contrato--

colectivo de trabajo el dfa 7 de abril, con el Sindicato Unico-

{3TVLOYZAGA DE LA CULVA OCTAVIO. OB. CDA. PAG. 37.
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de Trabajadores del Autotransporte Urbano, Similares y Conexos-
del Distrito Federal. Como habfa sido posible que estando vigen
te el contrato colectivo de trabajo celebrado por la Empresa de
la R-100, con la seccién "Lomas de Chapultepec", se celebrara -
el segundo contrltd con el Sindicato fantasma contr&lado por la

C.T.M." (38).

La lucha por la titularidad del contrato colectivo de
trabajo mencionada con anterioridad, teminé con la incorpora -
cién de los trabajadores integrantes de la awpresa de Autotranspor
tee de Pasajoros R-100, al apartado "B" del artfculo 123 consti
tucional, pues "€etos amaneciseron el 19 de febrero de 1982, for
mando parte del Sindicato Unico de Trabajadores del Gobierno -
del Distrito Pederal®. (39).

La Iucha entablada por los trabajadores de R-100, por
lograr su registro como organizacifn sindical se logré por -
resolucién emitida por el Tribunal Federal de Conciliacién y --
Arbitraje. "El trémite para el registro al nuevo sindicato fue-
expedito. El 4 de marzo de 1982, se presenté la solicitud ante-
el Tribunal Federal de Conciliacién y Arbitraje, el dfa 8, el ~
mismo tribunal comisiond a varios actuarios a efecto de que de-

terminaran si el SUTAUR contaba con la mayorfa, Finalmente, el-

(35) AISMO AUTOR. 0OB. CDA. PAG. 38.
(39) IBID. PAG. 79.
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17 del mismo mes, el tribunal dicté una regoluciGn en la que -
se reconocfa que la mayorfa de los trabajadoresde 1@ R-100, se en
contraban afiliados al SUTAUR y se le di§ a &ste su registro."-
(40) .

A partir del registro, los trabajadores del Sindicato
de R-100, continuaron su lucha por mejorar sus condiciones gene
rales de trabajo, por conducto de sus representantes sindicales,
como mejores salarios; horarios mfs adecuados; sin embargo, en-
mi opinién, los trabajadores al servicio del Estado, como es el
caso de los pertenecientes a R-100, enfrenta problemas como el-
derecho a huclga, pues a pesar de estar garante en el numeral -
93, de la Ley Federal de los Trabajadores al Servicio del Esta-
do, ese derecho parece que se hace nugatorio conforme a lo dis-
puesto en 16 diverso artfculo 94, al establecer que "Los trubq-
" Jadores podrﬁn hacer uso del derecho de huelga respecto de una-
o varias dependencias de los Poderes P@blicos, cuando se violen
de manera general y sistem8tica los derechos que consagra el --

apartado B, del artfculo 123 constitucional".

Como se puede desprender f4cilmente, de la lectura -
de la citada disposicién legal, para la procedencia del derecho
de huelga, se antoja casi imposible, pues lleva a la nacesidad-

de acreditar la violacién general de los derechos previstos en-

{40) IBID. PAG. 82,
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las diversas fracciones integrativas del citado apartado B del-
artfculo 123 Constitucional, pero adem8s, que esta violacién --

sea sistemftica, esto es, contfnua y permanente.

En el mismo orden de ideas, se puede decir gue otro -
problema a que se enfrenta el sindicato de R-100, lo constituye
el estado de quiebra que presenta la empresa, atento a que para
continuar con esa calidad, tendrfa que acreditar ante la autori
dad jurisdiccional competente su solvencia, aportando todas las
pruebas permitidas por la ley tendientes a demostrar que es via

ble su subsistencia como empresa.

Asimismo, se puede decir que en el caso de que sea -
procedente la quiebra de dicha empresa, sus trabajadores ten --
drfan derecho a ser liquidados, consecuentemente, como organiza

cién sindical, fenecerfa.

El dfa 6 de marzo de 1996, se hizo saber a la opinién
pdblica a través del peri6dico "El Universal®, entre otros me -
dios de comunicacién escrita, que las autoridades del Gobierno-
del Distrito Federal, para terminar con el conflicto laboral de
los trabajadores de R-100, se les podrfa dar la concesién de -
dos rutas, con las cuales se emplearfa a 3,000 (tres mil traba-
jadores), quedando en la desocupacién mds de 8,000 (ocho mil --

trabajadores) sindicalizados,
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Todo lo anterior, debe llevar a la reflexidn menciona
da, en el scentido de que para dar solucién al problema laboral-
de los trabajadores de R-100, requiere de una nueva concepcién-
de la democracia sindical, la cual necesita de la participacién
de todas las partes involucradas, en la que se respeten plena -
mente sus derechos, de la fndole que estos sean, por ende, la -

plena vigencia del Estado de Derecho.
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CAPITULO Iv.

LA ORGANIZACION ACTUAL DEL AUTOTRANSPORTE COLECTIVO DE
PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL Y EL MEDIO AMBIENTE,

En principio, podemos decir que el medio ambientes es-
un conjunto de factores naturales, humanos y técnicos que hacen-
vosible el desarrollo de la vida de la sociedad en general y en-
varticular del hombre, entendido como un ser con necesidades es-
pirituales y materiales. De esta manera, en la medida en que lo-
gra armonizar los factores mencionados, en esa medida podrf al -
canzar un dssarrollo fntegro, organizacifén que desde lﬁego le co
rresponde a los encargados de la elahoracifn de las leyes, regla
mentos, acuerdos y éimples circulares, atento a que si las ta --
reas legislativas se rezagan, en esa medida se va rezagando unpa-
realidad, produciendo un desequilibrio que con el tiempo puede -
degenerar en anarqufa, por ende, el 'legislador en su labor, debe

ser objetivo y previsor del futuro.

En el tiempo‘ptesente podemos decir que la "sociedad -
moderna ha juzagado que vivir con comodidad, transportarse rfpida
y confortablemente, disnoner de diversos inmuebles y crear cada-
dfa nuevas tecnologfas, bien vale el precio de contaminar los --
suelos, el ajua y la atmésfera, Hoy sin embargo, se ha llszado a

2 -

poner en duda la verdad de este principio, puesto gue sezIn pare
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ce, la civilizacidén industriol es capaz de producir los factores
de su propia destruccién, por lo gue vale preguntar si alqgunos -
de los efectos nocivos gque ella genera no son sino una pélida -~
imagen de lo que sucederi en el futuro. A nivel tebrico y précti
co, eh el terreno cientffico y polftico, es exigencia natural y-
consecuente la necesidad de replantear una escala de valores y =
fines, y de roformular la estrategia y los métodos para conse =-
guirlos. Si la tares resulta inaplazable en los pafses altamente
industrializados, lo es nfis para los gue se hallan en vfas de -~
desarrollo. Su proceso de industrializacibn, la escasez de sus -
recursos y las apremiantes necesidades de la poblacién obligan a
proceder bajo la consideracién global de que todos los elementos

e conjugan en la problem&tica del medio ambiente humano". (41).

En el artfculo 4° de la Ley Federal para Prevenir y -
Controlar la Contaminacién Ambiental, se enticnde por contaminan
te "toda materia o substancia, o sus combinaciones o compuestos-
o derivados qufnicos y bioléaicos, tales como humo, polvos, ga--
ses, cenizas, bacterias, residuos v desperdicios y cualesquiera-
otros que al incorporarse o adicionarse al aire, agua o tierra,-
vueden alterar o modificar sus caracterfsticas naturales o las -
del ambiente; asf como toda forma de cnergfa, como calor, radio-

actividad, ruiic, que al operar sobre o en el aire, agua o tie -

(A1) CUADERNOS DE DOCUMENTACION 2a. ED, SECRETARLA DE LA PRESI -
DENCIA. MiDIO AMBIENTE HUMANO, 1973, PAG. 13,
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rra, altere su estado normal". (42).

En el mismo orden de ideas, se puede decir que las -
transformaciones que la sociedad ha hecho en la naturaleza para-
su subsistencia v desarrollo ha sido parte inherente de su pro -
pia historia, La incorporacién de recursos haturales en los pro-
cesos de produccidn y la domesticacién de especies animales y ve
getales han ido dejando su huella tanto en las sociedades como -
en la naturalesza. Pero nunca, desde los orfgenes de las socieda-
des humanas, los impactos ejercidos en el ambiente natural ha -~
bfan sido de la calidad y magnitud de los que estfn ocurriendo -
en las dltimas cuatro décadas. Muchas de estas transformaciones-
son de carficter irreversible, y si bien ocurren en 8reas muy -~-
puntuales y especfficas, sus efectos estdn transgrediendo las -~
fronteras nacionales y se convierten en transformaciones ambien-
tales que afectan el funcionamiento del planeta, Los problemas -
ambientales que afectan al nlaneta entero son los de los cambios
atmosféricos, la pérdida de biodiversidad y la ocontaminatibn de los
mares, por ser recursos comunes a todos los pafses. los proble -
mas ambientales que afectan mfs directamente a los pafses son --
los de la deforestaciln, erosifn y contaminacién, sin embargo, -
la interconexién de los eclementos afectados, agua, suelo, atmbs-
fera y especies animales y vegetales, hace que, aunque los impac
tos se produzcan en un &rea local, sus efectos repercutan a ni -
vel global. La magnitud dc los problemis ambientsl:zs globales --

(42) LEY FEDERAL PARA PREVENIR Y CONTROLAR LA CONTAMINACION AM -
BIENTAL. 1973, ED. PORRUA,
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obliga a tomar medidas comunes entre tcdas las naciones, para =
transitar hacia un desarrollo que garantice una calidad de vida-
aceptable para la humanidad entera y garantizar la de las préxi-

mas generaciones y la proteccién de la geSsfera y la bidsfera. -

43).

En el Distrito Federal, existen "alrededor de quince -
mil industrias y cincuenta mil comercios, en los que se desarro-
1la un intenso intercambio de productos, tanto a nivel local y -
metropolitano, como con otros centros productores y consumidores
del interior de la Repdblica...." (44). A lo anterior, debemos -
agregar que existen registrados més de 5,450.000 cinco mi;iones-
cuatrocientos cincuenta mil vehfculos en sus diferentes modalida

des.

El doctor Ernesto 2edillo Ponce de Lefn, en asu campaiia
como candidato a la Presidencia de la Replblica, el dfa 4 de ju-
1io de 1994, dijo que "La contaminacién del aire de la ciudad de
Mé€xico es un grave problema que apenas comenzamos & enfrentar...
Los easfuerzos realizados hasta el momento han mejoiado la cali -
dad de nuestro aire en lo que se refiere a los niveles conteni -
dos en €1 de la mayorfa de las substancias contaminantes, excep-

to el ozono. El problema del ozono proviene en su mayor parte de

{431 CARABIAS JULIA Y ARIZPE LOURDES. OB, DESARROLLO SUSTENTADIE
HACTA UNA POLITICA AMUIZNTAL. ET. UNAM. ASNO. 1993, PACG., 43-
y 57.

(44} INFORME ANUAL DE LA DIRECCTON GENERAL DE AUTOTRANSPORTE --
URBANO YA CITADO, PAC. 64.
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los automéviles y camiones, asf como de la infraestructura para-
servirlos, como tanques y gasolineras. Al crecer la econonfa de-
la ciudad crece el cunsumo de encrg&ticos, cuya combustién repre
senta el 83 por ciento de las emisiones. El crecimiento econémi-
co y la elevacién de los niveles de vida entrafia mayor consumo -
de satisfactores que contaminan. Asf entre 1988 y 1993 el prome-
dio diario de consumo de gasolina se increment6 en un 22 por -~--
ciento. Durante el mismo lapso las ventas de automéviles ruevos-

aumentaron anualmente en 5.3 por ciento,

La contaminacién del aire de nuestra ciudad obedece -
principalmeqte al consumo de gasolina. En particular, el trans -
porte es responsable de casi el 70 por ciento de la formacién de
orono. Cada dfa es més clara la necesidad de convertir al automo
vilista en usuario de transporte colectivo. El transporte en el-
frea metropolitana es la fuente principal de contaminaciér y a -
la ver de las més sefialadas causas de descontento ciudadarc e --
irritaci6n pGblica. Nadie puede estar satisfecho con la situa -~
cién que guarda nuestro sistema de transporte. Es insegur> y a -
menudo insuficiente; sus rutas, frecuencias y bases se estable -
cen con arbitrariedad; es lento y sucio y carece de mantenimien-
to adecuado. Muchas veces su operacién es imprudente, al punto -
de provocar constantes y terribles accidentes, en perjuicis de -
usuarios, automovilistas y transefintes. 5i su costo es relativa-

mente bajo, esa ventaja se disuelve en su insuficiente v nal ser
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vicio". (45).

Todo lo anterior, nos dehe llevar a reflexiones sw.ias
y profundas, en el sentido de que es urgente la intervencién de-
todos nosotros para combatir todo tipo de contaminantes, o las -
consecuencias inmediatas serdn desastrosas para todos los que vi

vimos en esta ciudad de M&xico.

En mi opinién, se puede decir que si bien es verdad -
que el derecho por sf solo, no resuelve el problema de la conta-
minacibn en general, si constituye la mejor herramienta con que-
cuenta el hombre para ccmbatirla, tarea que en principio corres-
ponde a la elaboracién de leyes sencillas, objetivas y viables ~

de acatar.

Efcctivamente, en la Ley Orgfnica de la Administracifn
Pdblica del Distrito Federal, en su numeral 23, se contemrla en-
la actualidad la Secretarfa del Medio Ambiente del mismo Distri-
to Federal, la que conforme a las diversas fracciones integrati-
vas de dicho precepto legal, tiene entre otras atribuciones, las
que a continuaci8n se mencionan: Fraccién I. "Aplicar y “rigilar-
el cumplimiento de las disposiciones de la Ley General de Equili
brio Ecolégico y la Proteccién al Ambiente, atribuidas al Gobier
no del Distrito Federal;" Fraccién III. "Establecer las po1fti -
cas & jue deh» sujetarse )a nrerervacién y restauracibn de) equi

{45} ZEDILLO PONCE DE LEON, DISCURSO PRONUNCIADO EL DIA + DE JU-
LIO DE 1994 SOBRE CONTAMINACION Y MEDIO AMBIENTE.
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librio ecol6aico, asf como la proteccibn del ambiente en el Dis-
trito Federal;" Fraccifn VI. "Determinar y aplicaren coordinzr oon
las dem8s autoridades competentes, los programas y medidas rara-
ptevenif y controlar contingencias y emergencias ambientalesz;" -
Fraccién IX, "Coordinar las acciones en materia de proteccifn, -
conservacibn y testautaciﬁn de lo8 recursos naturales, flora, --
fauna, agua, suelo, &reas naturales protegidas y zonas de amortji
quamiento; " Fraccién XII. "Convenir con los Gobiernos Feder:zl, -
de las entidades federativas y de los municipios limftrofes, as{
como con los particulares, la realizacién conjunta y coordirada-

de acciones de proteccién ambiental",

En la misma ley en cita, en su artfculo 21, existe 3i-
versa Secretarfa, denominada Secretarfa de Desarrollo Urban: y--
Vivienda, la que de acuerdo con sus fracciones XV y XVI, resgec-
tivamente, tiene atribuciones para Fraccibn XV. "Evaluar y :3qui
rir las reservas territoriales necesarias para el desarroll: ur-
bano y el equilibrio ecol6gico de la ciudad en base a un prccra-
ma de corto, mediano y largo plazo, asf como dictaminar la desip
corporacién de inmuebles del Patrimonio Inmobiliario del Distri-
to Pederal:" Fraccifn XVI. 'bt:oﬁar los mecanismos técnicos  ad
ministrativos de fomento para el desarrollo urbano y ecolég:i:o,-
as{ como coordinar y cubrir el pago de las afectaciones y exoro-

piaciones que se realicen por interés p@blico;"

Por su parte, la nueva Ley de Transporte del Distrizo-
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Federal, en relacién con el medio ambiente, en su numeral 3°, -
establece que "La aplicacién de la presente Ley, compete al Jefe
del Distrito Federal a través de la Secretarfa de Transportes y-
vialidad...", Secretarfa que de acuerdo con su diverso artfculo-
6° Fraccibn XXV est8& facultada para "Promover en coordinacién --
con las autoridades federales los mecanismos necesarios para re-
gular, asignar rutas, reubicar terminales y con su caso limitar -
o restringir el tr&nsito en el Distrito Federal del transporte -
de pasajeros y de carga del Servicio Pdblico Federal, tomando en
cuenta el impacto ambiental y el uso del suelo;". Asimismo, con-
forme con el diverso numeral 63, Fraccién II, puede dictar medi-
das limitativas o restrictivas",.. para el trénsito de vehfculos
en la vfa pdblica, con objeto de mejorar la vialidad, preservar-
el ambiente, salvaguardar la seguridad de las personas y el or -
den pdblico;". Asimismo, de acuerdo con el artfculo €° Fraccibn-
IT la citada Secretarfa de Transportes y Vialidad, est8 faculta-
da para “Actualizar, vigilar su cumplimiento y someter a la apro
bacibn del Jefe del Distrito Federal, el Programa Integral de --
Transporte y Vialidad del Distrito Federal, mismo que estarf con
tenido en el Programa General de Desarrollo del Distrito Federal,
en congruencia con los programas de transporte y vialidad del Es
tado de México y de la Secretarfa de Comunicaciones y Transpor -
tes;". De todo lo anterior, debidamente relacionado se puede des
prender los esfuerzos llevados a cabo por la Asamblea de Repre -

sentantes del Distrito Federal para combatir la contaminacién -~



112

del medjo ambiente en el Distrito Federal a través de ordenamien
tos legales viables de observar por todas las partes involucra -

das en esta nueva y reciente problem&tica social.

En el mismo orden de ideas, debe decirse que en la ac-
tualidad, existe la Secretarfa del Ambiente, Recursos Naturales-
y Pesca, la que de acuerdo con el artfculo 4° de la Ley General-
del Equilibrio Ecol6gico y la Proteccifn al Ambiente, tiene en -
tre otras atribuciones las de "en materia de preservacifn y res-
tauracién del equilibrio ecol8gico y proteccifn al ambiente tie-
ne el Estado y que son objeto de esta ley, ser&n ejercidas de ma
nera concurrente por la Federaci&n de las entidades federativas-
y los uuhicipios...". De acuerdo con su diverso numeral 9°, "En-
el Distrito Federal la Secretarfa ejercerf las atribuciones a --
que se refiere el artfculo anterior y el Distrito Federal ejerce
ré las que se prevén para las autoridades locales...". Como se -
ve, en el combate a la contaminacifn, por disposiciln expresa de
leyes locales y federales, las autoridades competentes estén fa-
cultadas para actuar en forma conjunta, sin perjuicio de que ca-
da una de ellas haga uso de las que en forma especffica les otor
ga la misma ley en la esfera de su respectiva competencia, acla-
ra lo anterior, lo preceptuado por el artfculo 5° del Reglamento
de la ley mencionada, al disponer que "La aplicacién del presen-
te Reglamento corregponde & la oecretarfa, a la Secretarfa de --
Cununicaciones y Transportes y al Departamento, en los &mbitos -

de sus respectivas competencias", Consecuentemente con todo lo -
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anterior, podemos decir que las tarcas legislativas para comba -
tir la contaminacisn son claras y precisas para ~ada una de las-
autoridades competentes y respecto de su observancia, quedamos -

todos comprometidos por ser una cuestién que a todos interesa.

Finalmente, debemos decir que el dfa 12 de marzo de -
1996, la Titular de la Secretarfa del Ambiente, Recursos Natura-
les y Pesca, hizo saber a la opinién pdblica, que se invertir&n-
12'500,000 (doce mil quinientos millones de délares) para comba
tir la contaminacifn existente en el Distrito Federal a través -
de un programa gue se desarrollarf del segundo semestre de 1996,
al afio dos mil, lo que nos permite pensar en la magnitud del pro

blema que constituye en la actualidad la citada contaminacién.

a).~ LA LEY DEL TRANSPORTE EN EL DISTRITO FEDERAL Y EL -
IMPACTO SOCIAL. COSTO POLITICO. COSTO SOCIAL.

En principio, se debe decir que la vigente Ley de Trans -
porte del Distrito Federal, no le es aplicable a los diversos or~
ganismos que proporcionan el transporte colectivo de pasajeros en -
el Distrito Federal, toda vez que en sus artfculos 21 y 22, res ~
pectivamente establecen: Artfculo 21.~ "El sistema de Transporte-
Colectivo "METRO", seguirf riaiéndose por su decreto de creacifn,
sin que pueda ser concesionado, Bu planeacidn, crecimiento y desa
rrollo, se regirs por su Plan Maestro, o) cve! forma parte del --

Programa Integrsl de Transporte y Vialidad del bistrito Federal",
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Artfculo 22,- "El Organismo Pdblico Descentralizado, denominado -~
“Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal" seguirf-
rigi&ndose por su ley de creacién., En cuanto a planeacién, creci-
miento y desarrollo, se ajustarf a lo establecido en el Programa-

Integeral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal".

COnlechntemente con lo anterior, la ley en cita, sflo -
le es aplicable al servicioc de transporte colectivo de pasajeros-~
proporcionado a través de concesiones, permisos 0 en su caso, au-
torizaciones otorgadas a personas ffsicas o morales que satisfa -
gan los requisitos exigidos por la misma ley, en sus diferentes -

modalidadea.

En 1o gue corresponde a Autotransportes Urbanos de Pasaje
ros R-100, llamada RUTA-100, en la actualidad ex-Ruta-100, en mi-
opini6n, su futuro estaba asegurado para ser uha empresa mcdelo, a
seguir por otro tipo de empresas con caracterfsticas de crcanis~

mos descentralizados por servicio.

Efectivamente, en principio, toda empresa para un treci -
miento sano v estable, depende de la existencia de una derznda --
y de una administracifn en manoa de expertos con vocacién ie ser-
vicio y honestidad, De esta manera, la demanda del servici:z esta-
ba asegurada, aterto al ndmeru de usuariod que demapdan esz ser -
vicio, un millén soiscientas mil personas transporta diariamente, L.ego en-

tonces podemcs pensar en que 109 errores que llevaron a st &stado
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actual de quicbra, fueron su administracién, teniendo un cuenta -
que 8f para los vermisicrarics resultd un buen negocio, con mé&s -
razdn lo serfa para esa empresa en manos del gobierno del Distri-

to Federal,

Desde un punto de vista lahoral la empresa Ruta-100 du -~
rante el sexenio comprendido del aiflo de 1982 a 1987, tuvo un cre-

cimiento anual en los términos siguientes.

En el aio de 1983, nresentf una plantilla de personal en-

general de 15,356,

En e) afo de 1984, vresent8 una plantilla de personal de-
22,033 obreros.

En el 2% de 1985 presentd una plantilla de 22,413,

En el afio de 1986, present8 una plantilla de 22,915,

Para e afio de 1987, present® una plantilla de 24,369, lLos
datos anteriores permitieron pensar que la empresa, estaba dentro
de un sano desarrollo y crecimiento, a la altura de las empresas -
en manos de particulares, esto es, un negocio para todas las par -

tes involucradas, gobierno, trabajadores y usuarios.

Los buencs augurios con que inicid la empresa referida -
bajo la adminiscracién v direccién del gobierio dul Depariamento-

del Distrito Feferal empezaren a Jdosvanecerse, tenicndo en cuenta
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que durante los siguientes 6 afios hubo un desplazamiento de nano-
de obra por dem&s preocupante, atento a gu: para el anfo de 1988, -

la plantilla de personal se redujo a 20,015 obreros,

En el afo de 1989, 8iguié la misma plantilla de personal,
En el afo de 1990, se redujo a 18,831 obreros,
En el afio de 1991, se redujo a 18,3557 obreros.
En el afo de 1992, se redujo a 15,972 obreros.

Enel afio de 1993, se redujo a 13,400 obreros.

Los datos anteriores, desde un punto de vista social, -
nos lleva a reflexionar en el sentido de que si la plantillia de ~
personal de Ruta 100, se redujo en un 40 por ciento, en 6 afos, -
el)o significa que el personal despedido no era necesario en el -

sano desarrollo de la empresa.

£l impacto social del despido de seis mil obreros incre ~
ments en seis mil familias m&s el mercado de desocupados, er ra -
28n de que los jefes de esas familias.yanopudieron atender las nece -
sidades de sus hijos, entre las qué podemos mencionar las siguien
tes: Alimentacibn y estudio, repercutiendo a su vez en la conl =~
8ién de ilfcitos, creciendo en la sociedad la inseguridad que es-

tamos viviendo.

Desde un punto de vicsta polilice, en mi opinibn, 2L zos -
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ros de Ruta-100 iniciado e¢n el ano de 1993, se ha ido incrementan
uo aceleradamente, y sf a este desplazamiento se le suma el alto-
costo que ticnen en la actualidad los bienes y servicios, la fal-
ta de credibilidad en nuestro sistema polftico ha crecido, crean-
do en todas las clases sociales que conforman la sociedad mexica-
na desconfianza, sobre la clase gobernante para enfrentar la ac -
tual crisis agobiante, en especial para los que mecnos tienen, En-
el siguiente inciso procuraré ahondar m&s sobre las cuestiones re

feridas.

b) .~ SU STTUACION ACTUAL, LA QUIEBRA DZSDE UN PUNTO DE -~
VISTA SOCIO JURIDICO, COSTO POLITICO, COSTO ECONOMI-
CO, COSTO SOCIAL.

E8 un hecho pfiblico que la empresa Ruta-100, como organis
mo p@blico descentralizado por servicio, creado por Decreto Presi
dencial en el aifio de 1961, se ha promovido la declaracién judi =--

cial de estado de quiebra,

Esta fiqura jurfdica tiene dos conceptos, uno econbmico =
y sagundo jurfdico. Desde el punto de vista econbmico, se dice =--
que 'ina persona estf en quicbra cuando no se puede atender 2l pa-
ao de sus obligaciones, o sea, cuando se encuentra insolvente, --

pero vor mis vrofundamente insolvente que se excuentra una enpresa
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mercantil, si no se le sujeta al procedimiento de quiebra y se -
constituye el estado jurfdico por medio de la sentencia respectiva
no habrf, jurfdicamente, quiebra". (46). Desde el punto de vista-
jurfdico, mientras no exista la intervencién de un 6rgano juris -
diccional que instaure un procedimiento judicial que culmine con-
sentencia, y que ésta haya causado estado, que as{ lo decida, no-

habr§ estado jurfdico de quiebra de una empresa mercantil.

En relacién con lo anterior, el doctor Radl Cervantes -
Ahumada nos ilustra en el sentido de que la quiebra sblo es dable
bajo la existencia de presupuesto de fondo y forma y son "aque -
1los supuestos que deben producirse para qde la constitucién jur{
dica del estado de quiebra se realice por medio de la sentencia -
judicial. Son Los hechos o situaciones cuya existencia es necesa-
ria para que el estado de quiebra jurfdica exista, es decir, cons
tituyen el fundamento flctico de la sentencia de quiebra. Los pri
meros son a) Una empresa comercial, siempre, lo que se somete al-
proceso de quiabra, es una empresa comercial, cuya existencia es,-
por tanto, el primer presupuesto de la quiebra. b) El estado de -
insolvencia de la empresa. La insolvencia es un estado general de
impotencia patrimonial de una empresa mercantil, para hacer fren-
te por medios ordinarios a sus obligaciones lfquidas y vencidas,~

y ¢) La concurrencia de acreedores. Los presupuestos formales son:

(46) CERVANTES AHUMADA RAUL, OB. DERECHO DE QUIEBRAS, ED. HERRZRO
ARO. 1978, PAG. 27.



119

a) La competencia del juez. Es la competencia del juez presupues-

to de todo proceso judicial. En nuestro sistema jurfdico, siendo-

la competencia jurisdiccional en materia mexcantil concurrente en

tre los jucces federales y locales, en los casos de quiebra serén

competentes, a prevencifn, un juei de distrito del ramo civil de-

la jurisdicci8n correspondiente al domicilio de la empresa insol-

vente, o un juez de primera instancia de lo civil, de la miasma ju

risdiccibn territorial, Esto, independientemente de la cuantfa, -

pues en nuestro ordenamiento no existe procedimiento especial pa-

ra las pequeiias quiebras; y b) El conocimiento, por parte del -~-

jues, de la existencia de los presupuestos de fondo. Para dictar-

1a sentencia que constituya el estado jurfdico de quiebra de una-

empresa mercantil, el juez debe tener conocimiento de hechos que

hagan presumir la existencia de los presupuestos de fondo, lo nor

mal es que el juez llegue a tal conocimiento por medio de demanda

presentada por el propio deudor o por algdn acreedor, que aportarf
las pruebas que sean necesarias para establecer la presunciln de -
existencia de los presupuestos de fondo. Pero siendo la quiebra --
de orden plblico, podr& demandar su constitucidn el ministerio pd-
blico". (47)

En la préctica en general, normalmente, las aempresas que pro-
mueven el estado de quiebra, es para superar el estado de insol--
vaicia en g2 se encuentra, en virtud Jde que al comerciante lo --

T47Y CERVANTES AHUMADA R. OB. CDA, PAGINAS 33, 34, 35, 36, 37 y -
e,
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que le interesa es conservar su empres y seguir produciendo.

Para poder hacer frente a su estado de incapacidad econé-
mica, el comerciante puede solicitar y obtener del juez que esti-
conociendo de su problema de insolvencia, la suspensifn de pagos-
a sus acreedores, Asimismo, puede pedir autorizacién para vender-
su empresa en bloque o por unidades de produccibn; en casos de =--
sumna gravedad empresarial, inclusive puede solicitar la autoriza-

cién para vender su empresa en detalle.

Con los elementos de carfcter general mencionados con an-
terioridad, me adentrar$ a la solicitud de quiebra de la empresa-
denominada Ruta-100, como organismo p@blico descentralizado por -

servicio.

En principio debemos decir que la solicitud mencionada, -
fué suscrita por el sefior Jorge Ramfrez de Aguilar en su carScter
de Administrador General, argumentando para su procedencia lite -
ralmente que "4°.- Los ndmeros contenidos en el balance gersral al
31 de diciembre de 1994, muestran un quebranto patrimonial de -~
N§ 556,081,967.00, inclufdo el d&ficit que muestran los resulta -
dos del ejercicio de 1993, por una suma superior a N§1'773,412,708,
00,

La situacifn anterior demuestra la total carencia é= 1li -

quidez econmica, aln bajo la comparacién de. las Sumas que arro -
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jan el activo circulante y el pasivo clrculante que nuestran un -
exceso de csta @ltima en total de N$ 2'166,777.805.20, en compaca

cién con el activo circulante,

Esta situacién deficitaria muestra que en el orden econé-
mico la empresa sefialada en los antecedentes se encuentra en el -
supuesto seilalado, es decir, carente de liquidez, 5°,- La caren -
cia de liquidez econSmica no puede resolverse actualmente ni si -
quiera acudiendo a 1la partida de subsidios, en virtud de la cri -
s8is econfmica que se ha actualizado durante los 3 primeros meses-
decl presente ailo, de manera tal que la empresa carece en absoluto
de la posibilidad de hacer frente a sus obligaciones exigibles".~
(48).

Las manifestaciones del apoderado general de Ruta-100 -
transcritas con anterioridad, nos llevan a las siguientes refle -
xiones de orden econémico. Por una parte, no se menciona las par-
tidas de carfcter econbmico asignadas por el gobierno federal ni-
tampoco por el Dietrito Federal para constatar que conjuntamente,
hacen posible frente a sus obligaciones deficitarias, pues como -
ya lo mencioné con anterioridad, se despidié al 40% (cuarenta por
ciento) de su plantilla de personal en los aiios de 1988 a 1993, -
lo que en buenos términos cconémicos significé un ahorro en el ==
subsidio que recibfa por conceptos de salarios del citadc 40 por-
ciento,

{38} JUZGADO PRIMERO DE LO CONCURSAL. EXP. NO, 54/95. SOLICITUD -
DE QUIEBRA DE LA EMPRESA RUTA-100,
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A lo anterior, debemos agregar que de acuerdo con datos -
estadfsticos, el mencionado subsidio durante su existencia fué --

en los siguientes porcentajes:

Durante el afio de 1962, recibi6 un subsidio de 718,
Para el afio de 1983, recibi8 un subsidio del 838,

En e] aiio de 1984, fu# subsidiado con un 838,

Para el aflo de 1985, recibié un subsidio del 908,
Durante el afio de 1986, recibi8 un subsidio por el 85%,
Para el ailo de 1987, fué subsidiado con un 768,

Durante el aiio de 1988, recibi6 subsidio por 78%.

Para el afio de 1989, fué subsidiada con un 86%.

Durante el afio de 1990, fué subsidiada con un 85%,

En el afio de 1991, recibié subsidio por un 758,

Enel aifio de 1992, fu# subsidiado con un 73%,

Y durante el afio de 1993, recibié subsidio por 68.5% (49),

Los datos estadfsticos de subsidio a la empresa Ruta-100-
nos lleva a pensar que nacié quebrada desde un punto de vista mer
cantil, no justificlndose su estado permanente de quiebra, resal-
tando nuevamente la preocupacién consistente en que este tipo de-
negocios, como otros varios, s6lo es negocio en manos de particu-

lares?. En mi opinién, tengo que rechazar profundamente dicha es-

{437 NAVA R. FACUNDO Y OTROS, OBRA CITADA. PAGS. 91 Y 92,
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neculacién, Luego entonces, se debe pensar en una incorrecta Ad -
ministracién y Direccisn de esa Empresa. Si nos apoyamos en las -
noticias publicadas en los diarios masivos de comunicaciln, ten -
dremos que aceptar lo anterior, pues las denuncias por malos mane
jos en los subsidios mencionados con anterioridad cobran vigencia
y credibilidad, por ende, el mal que corroe a la administracién -
piblica, ya sea esta Pederal, Estatal o Municipal, llamada corrup
cibn, es de preocupar a todos los que integramos la sociedad mexi
cana, la gue definitivamente, se ha constitufdo en un factor de -
desequilibrio social, por la amplia caparazén de impunidad en que
aguella se ensefiorea, sin que a este respecto se pueda decir que-
no est§ prevista en la ley cualquier conducta ilfcita observada -
por malos funcionarios. Luego pues, tenemos que pensar en la debi
l1idad de lcs hombres encargados de la procuracién y administra --
cidn de justicia, hermanados con la falta de seriedad y oficio de

los encargados de hacer las depuncias correspondientes.

En el escrito de solicitud de quiebra de la Empresa Ruta-
100, el apoderado general, invoca como funcionario substancial --
de su solicitud, el artfculo 450 de la Ley de Quiebras y Suspen -
8ibn de Pagos que a la letra dice: Artfculo 450. "Las empresas =--
con titular individual o social, que presten um servicio p@blico-
federal, estatal o municipal, podrdn ser declaradas en quiesbra o-
en suspensidn de pagos; pero por ninguna accibn judicial ni admi-

nistrativa podr§ interrumpirse el servicio de que se trate", En -
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relacisn con lo preceptuadc por el numerazl transcrito y atento al
espiritu de la ley citada, en mi opinién, estimo que fue elabora-
da para todas aguellas personas que en lo individuwal u organiza -
das bajo la forma de Asociaciones o Sociedades, de las previstas-
por el Cédigo de Comercio, estén dedicadas a proporcionar un ser-
vicio pdblico, sin especificar cuales son esos servicios de caréc
ter pdblico., La generalidad mencionada, permite ubicar en esa hi-
pbtesis a cualquier persona, ya sea individual o moral que reali-
ce actos de comercio, pues todos los actos de comercio estd&n vin-
culados con el p@blico, pudiendo sefialar concretamente a peluque-
rfas, tiendas dedicadas a vender frutas, legumbres o cualquier --
otro tipo de satisfactores; asimismo, cualquier tipo de fébricas,
sin embargo esta caracterfstica, no est§ contemplada en la hipSte
sis referida con anterioridad, toda vez que es com@n enterarse de
empresas que solicitan el estado de quiebra, sin que sea fundamen
tal o necesario la opertunidad en el servicio que proporcionan, -
consecuentemente, el espfritu del legislador contempld a aguellas
personas fisicas o morales que disfruten de permisos, autorizacig
nes o concesiones, otorgadas por el Gobierno Federal, o bien por-
el Gobierno Estatal, o en su caso, por el Gobierno Municipal, =~

vinculados con un servicio pdblico, de interés social.

En el caso especifico de la Empresa Ruta-100, como Orga -
nismo descentralizado por servicio y destinado a proporcionzr ==

trarsparte ~nlectivo de pasajevos, vesulta forzada la interzreta-
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cibn del numeral 450, para ubicarla en la hipbtesis que contem -~
pla, esto es, serle aplicable para decretar el estado de quiebra,
adn acudiendo al estado de excepcifn que argumenta su apoderado -
general. En relacibn con lo anterior, mi opinibn es en el sentido
de que por una parte, el legislador no previd la quiebra de este-
tipo ds organismos descentralizados por servicio, toda vez que al
constitulrse, el patrimonio se integra con las partidas que le --
asigne el Gobierno Federal y el Gobierno del Distrito Federal y -
normalmente s6lo tiene como lfmite la facultad discrecional del -
gobierno; por otra parte, el estado actual de Ruta-100 pone de ma
nifiesto io obsoleto de los ordenamientos legales al amparo de --

los cuales‘se promovié su estado de quiebra total,

Luego entonces, es necesario que se actualicen esos orde-
namientos legales para evitar laberintos jurfdicos en los que se-
diluye la justicia como un valor que debe animar a toda actividad

humana, ya sea esta piblica o privada,

En el escrito de solicitud de quiebra de la empresa Ruta-
‘ 100, su apoderado, general que dicho sea de paso, ese carfcter se-
le otorgd en una carta poder pasado antec la F& de un Notario Ppd--
blico, pide la aplicacién del artfculo 434, Fraccién V, de la Ley
Federal del Trabajo, esto es, la terminacién de los contratos de-
trabajo celebrados por la empresa en forma individual, asi como -

los firmados en forma colectiva con el sindicato respectivo.
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En relacién con lo anterior se puede decir que la proceden
cia del estado de quiebra de Ruta-100, trae como consecuencia le -
gal la terminacién de las relaciones laborales existentes con sus-
trabajadores, ya sean &stos de base o empleados de confianza, con-
forme a lo dispuesto en el numeral 436 de la ley laboral citada. -
Sin embargo, esta forma simple de solucifn del problema laboral -
mencionado, por razones de procedimiento, no resulta tan  f4cil,-
teniendo en cuenta por una parte, que para la que existencia del -
estado de quiebra de la empresa Ruta-100 es necesaria la declara -
cién del juzgado que esté conociendo de esa situacibn a través de-
una sentencia. Que esta resolucibn cause estado, esto es, que no -
gea recurrida por parte interesada; y en el supuesto de que haya -
sido recurrida, debe ser confirmada por la sala civil respectiva;-
y seguidamente, en caso de que haya sido combatida a través del --
juicio constitucional, también debe ser confirmada en todas y cada
una de sus partes por el tribunal colegiado en materia civ:l que -

conozca del amparo respectivo,

En el mismo orden de cosas, debe decirse que una vez que~-
cause ejecutoria la sentencia del juez que esté conociendo el --
juicio de quiebra de la empresa, procederi la aprobacién o desa -
probacién de la terminacién de las relaciones laborales existen -
tes con sus trabajadores en términos de lo dispuesto por el artf-
culo 435, Fraccién I, de la Ley Federal del Trabajo, debienis ==

ajustarse esa aprobacion a todo un procedimiento laboral ¢z carig
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ter probatorio, el que desde luego puede ser combatido a través -
de los medios legales permitidos por la propia Ley del Trabajo, -
procedimiento de aprobacién o desaprobacién que deber8 seguirse -
ante la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje, o en su caso,-

ante la Junta Local de Conciliacién y Arbitraje.

En consecuencia, resulta cuestionable la competencia del-
Tribunal Federal de Conciliacifén y Arbitraje para conocer de los-
problemas laborales suscitados entre los trabajadores con la em -
presa conocida como Ruta-100, Efectivamente, as{ como se ha vis -
to, el apoderado general de la empresa mencionada, reconoce gque =
en la Ley Federal de los Trabajadores del Estado, no contempla el
caso concreto de quiebra, raz8n por la cual pide la aplicacibn su
pletoria de la diversa Ley Federal del Trabajo, tal circunstancia,
por excepcién, hace aplicable lo preceptuado por este cuerpo de -
leyes, en todo el procedimiento laboral, en lo correspondiente a-
la terminacién de las relaciones laborales con motivo de la quie-
bra de dicha empresa, asf como en lo relativo a sus consecuencias,
esto es, las liquidaciones correspondientes, justamente por no es
tar previstas en la Ley que rige las relaciones entre el Estado -
con sus trabajadores, pues no resulta correcto que se subrogue -
en esa competencia por lagunas de la propia ley, atento a que pa-
ra ello, existe una autoridad competente, por disposicibn expresa

de la ley, cuya aplicacién, solicitbé la propia quebrada.

Aclarando el punto de vista anterior, lc dispuesto en el-
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Artfculo 124, de la Ley Federal de los Trabajadores al Servicio -
del Estado en sus diversas fracciones, en el sentido de que si no
contenpla el estado de quiebra de una empresa como Ruta-100, ello
deriva en incompetencia para conocer de ese problema, surti&ndose
esa competencia en favor de la autoridad laboral, ya sea esta fe-
deral o local, por estar previsto el procedimiento en la Ley Fede

ral del Trabajo por via de excepcién.

Si como se ha visto con anterioridad, en lo que comprende
a la terminacién de las relaciones laborales entre la empresa -~
Ruta-100 con sus trabajadores, con motivo de su quiebra, esta cir
c unstancia no esté prevista en la Ley Federal de los Trabajado -
res del Estado, de ese tema, debe conocer la Junta Federal de Con
ciliacibn y Arbitraje; en su caso, la Junta Local del Distrito Fe
deral, resulta aplicable el criterio sustentado por la H. Suprema
Corte de Justicia de la Nacién en el Amparo Directo 2672/1958 del
tenor siguiente: “TERMINACION DE LOS CONTRATOS DE TRABAJO en caso
de quiebra del patrbn. De conformidad con la Ley Federal del Tra-
bajo, la quiebra del patr6n no implica en todos los casos la ter-
minacibn de los contratos de trabajo, pues esto ocurre solamente-
si el sindico, de acuerdo con los procedimientos legales respecti
vos, resuelve que debe suspenderse la negoéiﬁcién gue en caso con
trario puede continuar,,.", En relaci6n con lo anterior, debe de-~
clrse éue el Juez Primero éc lo Concursal en el Distrito Federal,
que esté conociendo del procedimiento de quiebra de la empresa --

mencionada, en su resolucién interlocutoria de fecha 5 de abril -
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de 1995, designd como sindico a la institucién bancaria denomina-
da Banco Nacional de Obras y Servicios PGblicos. Consecuentemente
el estado actual de los trabajadores de la Empresa Ruta-100 esté-
sujeta al procedimiento de quiebras en que ésta se encuentra, por
ende, no se puede afirmar que las relaciones laborales ya sean in
dividuales 6 colectivas, est8n terminadas, ni tampoco es dable ha
blar de liquidaciones para los trabajadores. Lo anterior, no guar
da relacidn con el hecho consistente en que los trabajadores du -
rante el procedimiento de quiebra, pudieran llegar a un arreglo -

respecto de las cuestiones mencionadas con anterioridad.

El estado de cosas anterior relacion;das desde un punto -
de vista polftico, han producido en los trabajadores de Ruta-100,
un malestar de esa naturaleza, teniendo en cuenta que se est8 en-
presencia de trabajadores con un alto sentido de conciencia labo-
ral, pues asi lo demuestra su constante movilidad dentro del Dis-
trito Federal, a través de manifestaciones y mftines,

Por otro lado, como trabajadores en lo individual, como =~
finica fuente de ingresos para sufragar los gastos de cada familia,
lo constituye’ su trabajo, de esta manera, al no trabajar carecen
de dinero para atender sus necesidades mis elementales, circuns -
tancias que vonjuu.amente, coucurren a rectar credibilidad ea lag
acciones gubernamentales para atender el tipo de problemas labora
les que enfrenta la empresa Ruta-100, como Organismo PGblico Des-

centralizado por servicio, destinado a proporcionar transporte co
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lectivo de pasajeros. Desde un punto de vista econbmico, se puede
decir que tenicnde en cuenta los ‘subsidicc proporcionades por el-
Gobierno Federal y por el Gobierno del Distrito Federal, que con-
juntamente integraban su patrimonio circulante, porcentajes anua-
les mencionados con anterioridad. Ello nos lleva a pensar en que-
esa empresa nacfo quebrada, esto es, sin futuro econbmico. No obs
tante lo anterior, se siquié manteniendo en operacién, con grave-
repercusifn para el herario Federal y Estatal, Al estado de quie-
bra permanente de la misma empresa, en la actualidad debe agregar
se 8u liquidacién, venta, que de caer en manos de particulares, -
concurrir&n a su compra con poco dinero en efectivo y el resto a-
créditos, resultando otro buen negocio para ellos. Asimismo, debe
mos agregar el monto de dinero para liquidar a mis de doce mil --
trabajadores. Todo lo ante;ior, nos lleva a repensar en que Ruta-
100, result8 un mal negocio bajo la direccién y administracién --
del gobierno del Distrito Federal; y para los trabajadores la pér

dida de una fuente de trabajo.

La situacién actual de la Empresa Ruta-100, estd sujeta a
un procedimiento de quiebra, en esa virtud, también los derechos-
de sus trabajadores est8n subordinados a ese procedimiento jurfdi
.co, pudiendo Bser materia de observacién social. Efectivamente, en
principio podemos decir que la organizacibn emerge como una nece-
sidad social, preponderante en el tiempo presente, en el gue al -
+ravés de vp neoliberalieme, 5o pretenis que los servicviuvs pGbli

cos proporciona el Estado se privaticen y que el Esvadc se consti
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tuya en simple regulador del libre juego de las fuerzas econbmi -
cas existentes en el pafs, y en ese afdn acuden a acciones debili
tadoras del Gobierno. Luego entonces, la organizacifn de los tra-
bajadores es un imperativo social, toda vez que en la medida en -
que las organizaciones sindicales sean mis fuertes en esa medida

podr&n hacer frente a los empresarios,

En el mismo orden de ideas, podemos decir que la necesi -
dad de organizacibn de los trabajadores con plena conciencia de -
clase trabajadora, como un factor de equilibrio en la produccibn-
es un imperativo social, destacadamente en tiempos de crisis, es-
piritu que debe recorrer en todas las clases sociales existentes-
en la Naci&n Mexicana, teniendo en cuenta gque ante una sociedad -
desorganizada es dable la anarqufa la que cuando se ha hecho pre-
sente en nuestro pals, lo menos que nos ha costado, ha sido, la -
mitad de nuestro Territorio Nacional, Consecuentemente con lo an-
terior, el Gobierno debe ser cuidadoso en el manejo del problema-
laboral que presenta la empresa Ruta-100. Para ello, cuenta con -~
todos los elementos necesarios, atento a que existen ordenamien -
tos legales a través de los cuales se puede impartir justicia la-
boral., Asimismo, cuenta con instituciones apropiadas y adecuadas-
gue le posibilitan una solucién saludable para todas las partes -

interesadas.

Al pensar en una solucibn al problema que entrenta la Em-
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presa Ruta-100 con sus trabajadores nos lleva a la siguiente re -
flexién; Los trabajadores frente a la empresa mencionada en esta-
do de quiebra laboralmente hablando, 86lo tiene derecho a una li-
quidacibn, en los términos previstos por la Ley Federal de los --
Trabajadores del Estado, y ya Be ha dejado dicho con anterioridad,
gue 8y aplicacibn resulta cuestionable, siendo también cuestiona-
ble su reenganche en esa empresa, bajvo la nueva denominacibn que-
8sta llegue a tener en manos de los particulares, pues lo cierto-
es que estén ante la pérdida de una fuente de trabajo, de la cual

no son los directamente responsables,

De esta manera, en opinién del sustentante, la solucibn a
ese problema consistiri en darles oportunidad a esos trabajadores
de que sean duefios de la empresa, teniendo en cuenta que indepen-
dientemente de que sean o no trabajadores, son personas en lo in-
dividual, por ende, pueden ser titulares de concesiones o permi -
808 para proporcionar el servicio plGblico de transporte que por -
naturaleza le corresponde a la repetida Empresa. Asimismo, desde-
un punto de vista colectivo, la Ley, y concretamente, la Ley Orgd
nica del Departamento del Distrito Federal y el Reglamento respec
tivo, prevé que las concesiones, pueden ser otorgadas a personas
morales, Luego entonces, los trabajadores de Ruta-100, estén en -
esta otra perspectiva, ser duefios de esa Empresa, organiz&ndose -
de acuerdo con la Ley General de Sociedades Mercantiles y demis -

disposiciones legales que le sean aplicables,
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El espfritu de la Ley Federal del Trabajo y de las autori
dades encargadas de su interpretacién y aplicacibn, es el sentido
de que ante un conflicto laboral, generado entre una empresa como
patrén y sus trabajadores, siempre dcbe estarse en favor de los -
trabajadores. De esta manera debe ser la conducta de las autorida
des del Departamento del Distrito Federal encargadas de tratar y-
resolver los problemas que en forma integral presenta la empresa-
Ruta-100, debiéndose reflejar esa conducta al efectuar su liquida
cibn o venta, posibilitando su adjudicacién en favor de los traba
jadores de esa Empresa, a través del otorgamiento de concesiones,
las que en la convocatoria respectiva pueden ser 234, que justa -
mente son las rutas con que cuenta la empresa citada, esto es, --
una concesibén para cada una de las rutas existentes, a este res--
pecto, se puede decir que los trabajadores previamente, se podrin
organizar en igual n@mero de sociedades, esto es, 234, para que -
a cada grupo de trabajadores, les toque una concesién, teniendo -
en cuenta que organizados, pueden hacer frente a las necesidades-
que implicarfa el proporcionar el servicio pblico de transporte-
colectivo de pasajeros, De esta manera, serfa mis dable solventar
los compromisos econfmicos que se generen con motivo de la compra

de los bienes muebles e inmuebles propiedad de la misma Empresa,

Si las autoridades competentes en su oportunidad, optaran
por una solucién igual o parecida & la quc se propone, los efec--

tos sociales serfan de trascendencia, en virtud de que los traba-
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jadores tendrfan la oportunidad de participar directamente en la-
direccidn y administracibn de Empresas de este tipo. Se produci -
ria un cambio en la mentalidad de todos y cada uno de ellos, aten
to a que de trabajador, cambiarla a socio de esa Empresa; de esta
solucibn lo mis importante serfa que estc tipo de servicios esta-
rila en manos de expertos, en la perspectiva de integrar su patri-

monio personal y social.

En el mismo orden de ideas, debe decirse que en todo -
evento, el Gobierno del Distrito Federal, conserva la facultad de
revocar las concesiones que hubiere otorgado a grupos de trabaja-
dores de la Empresa Ruta-100 conforme a lo dispuesto en el articu
1o 50 del Reglamento para el Servicio PGblico de Transporte de Pa

sajeros en el Distrito Federal,

_De esta manera, bien se trate de trabajadores de la Empre
sa Ruta-100, o de otras personas ffsicas o morales, el Gobierho ~
conserva y debe seguir conservando una intervencidn preferente en
este tipo de servicios, toda vezr que se trata de un servicio pf -
blico de inter&s social, por ende, no puede estar a la buenz o la
mala voluntad de los concesionados o mejor dicho, de los nuevos -

concesionarios.

Un desacierto es el tratamiento del problema que hezmos -

venido oomentando a 1a large de este trabajo, se traducirfz en un
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alto costo social, reflejéndose fundamentalmente, en la falta de-
credibilidad y confianza de los trabajadores del Estado en el Go-
bierno del Distrito Federal para resolver con justicia social los
problemas que enfrenta, y el tiempo presente impone el Imperio de

la Ley, con sentido social,
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CONCLUSIONES

PRIMERA, Al servicio de transporte colectivo de pasajeros
que proporcionan combis y microbuses en el Distrito Federal, se -
les debe asignar calles o arterias especificas para circular, con
paradas de ascenso y descenso de pasajeros cada dos calles, evitén
dose de esta manera que por una misma calle circulen vehfculos -
destinados a ese servicio y los de uso particular, en especial, -
las arterias que conforman el primer cuadro de esta Ciudad-Capi -

tal.

SEGUNDA. - El servicio de transporte colectivo de pasaje -
ros que proporciona Ruta-100, puede conservarse como organismo p@
blico descentralizado, con la participacién de sus trabajadores,-

como una modalidad en su organizacién.

TERCERA.~ Como un caso de excepcibn, de los probiemas =~
generados con motivo de la solicitud de quiebra de la empresa Ru-
ta~-100, debe conocer la Junta Federal de Conciliacibn y Arbitraje,
en su caso, la Junta Local, por no estar contemplado su caso, en-

la Ley Federsl de los Trabajadores al Servicio del Estado.

CUARTA.- El Congreso de la Unibn, debe actualizar >z Ley~-
Federal! de los Trabajadores al Servicio del Estado en dond: se --

contemple su competencia para conocer de problemas laborales gene
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rados con motivo de quiebra de organismos p@iblicos descentraliza-

dos,

QUINTA,~ De proceder la solicitud de quiebra de la Empre-
sa Ruta-100, el Gobierno del Distrito Federal, puede hacer tantas
convocatorias, como Rutas existan, teniendo un derecho preferente

en esas convocatorias, los trabajadores de esa empresa,

SEXTA.~ Los trabajadores de Ruta-100, podr&n organizarse-
en sociedades para concursar en el otorgamiento de concesiones de

la misma empresa.

SEPTIMA. - Para nuestras autoridades es prioritario reto -
mar la credibilidad y confianza de los trabajadores, a través de-

soluciones transparentes de sus problemas laborales.

OCTAVA,.- El Gobierno del Distrito Federal, debe conservar
la facultad de revocacibn de las concesiones, permisos y autoriza
ciones en los Servicios P@blicos de Transporte Colectivo de Pasa-

jeros,

NOVENA.~- Para combatir la contaminacién generada por auto
motores que circulan en el Distrito Federal, el legislador local,
Asamblea de Representantes del Distrito Federal, en el Reglamento

de la Vigente Ley de Transporte del Distrito Federal, debe esta -
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blecerse un horario para cada uno de los servicios plblicos de trans
porte existentes en sus diferentes modalidades existentes, carga,-
microbuses, combis, de sitio, amarillos, pues es evidente la anar-
quia existente, justamente, por la falta de un horario adecuado pa

ra cada uno de ellos,
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