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INTRODUCCION

A partir de la década de ins 40's, con el proceso de industrializacion iniciado en nuestro
pais, la urbanizacion que experimento la ciudad de México se caracterizo por un
crecimiento fisico y demografico desordenado, fenomeno que se ha reflejado en el
surgimiento de asentamientos humanos de manera irvegular en diferentes zonas del
Distrito Federal y en su periferia sin una previa planeacion urbana.

Como regla general, el desarrollo de capital en las ciudades conduce a una constante
concentracion urbana y consecuentemente a una mayor divisién del trabajo, ocasionando
la expansion fisica de las ciudades y a su vez la separacion espacial de las actividades,
por lo que resulta imprescindible un sistema de transporte publico de pasajeros eficiente
que reduzca el tiempo de traslado, sea econdniico, seguro y no contaminante.

Sin embargo, el transporte de pasajeros en el Distrito Federal, se ha caracterizado en las
ultimas décadas por su complejidad, debido a la influencia de factorus de indole
ecandmico, politico y social que dificultan la capacidad de respuesta del Estado a la
demanda de servicios urbanos tanto en ol aspecto cualitativo conto cuantitativo.

El transporte de pasajeros constituye un servicio urbano y tiene el caracier de priblico,
por ser una necesidad colectiva que solo puede ser garantizada por ¢l Estado de manera
directa por medio de organismos publicos descentralizados o en forma indirecta
mediante la figura juridica denominada concesion de servicio piblico, siendo esta
modalidad la que decidimos analizar en el presente trabajo, en virtud de la importancia
que ha adquirido en los afos recientes, principalmente los denominados taxis colectivos
comtinmente conacidos como "peseros”, por su capacidad en el traslado de personas que
diariamente transporta, ain en la zona conurbada del D.F.

Asimismo en el periodo que comprende nuestro trabdjo, de 1989 a 1995, se observa un
incremento ¢n el parque vehicular de baja capacidad, en el que se incluyen los taxis
libres y de sitio. Este hecho ha reflejado el interés del gobierno en ofrecer a las empresas
automotrices nacionales un amplio mercado de consumo para sus vehiculos, sin importar
las condiciones geogrdficas que prevalecen en la region.



La tendencia gubernamental en adoptar un modelo de urbanizacion basado en el uso
intensivo del automavil particular similar al de los paises desarrollados, ha significado
un alto costo social y econdmico, ante la necesidad de dedicar un considerable
porcentaje del erario publico a la solucion de los efectos ocasionados por la adopcion de
dicha politica, como son: la contaminacion ambiental, la necesidad de una mayor
infraesiructura vial y de estacionamientos, descuidando la proritaria necesidad de
mejorar el transporte piblico de pasajeras de superficie, aunque sea uno de los objetivos
fijados en los planes y programas oficiales.

En este sentido, el transporte publico de pasajeros de superficie ha resultado lento
debido a los congestionamientos ocasionados por la saturacion de vehiculos particulares
en las arterias principales en determinadas horas, rebasando la capacidad de la
infraestructura vial y de los estacionamientos existentes.

Por otra parte, el tréfico producido en las zonas escolares, comerciales o de servicios, en
donde se estacionan vehiculos hasta en doble fila; asi como el establecimiento de sitios y
bases de "peseras” sin una planeacion adecuada, influyen en la operacion del ransporte
de pasajeros de superficie.

A lo anterior se suman las deficiencias que prevalecen en las instituciones encargadas de
la administracion del transporte publico de pasaferos de superficie tanto estatal como
concesionado asi como de la vialidad. De este dltimo clemento depende el
desplazamiento de los vehiculos automotores y su trazo se ha configurado de acuerdo a
la expansién fisica de la ciudad, por lo que también se observa una desvinculacion con la
planeacién urbana.

En el periodo que comprende la investigacidn (1989-1995), el gobierno del
Departamento del Distrito Federal (D.D.F.), llevé a cabo algunas acciones encaminadas
a mejorar el transporte concesionado de pasajeros, entre las que se encuentran la
implementacion del Programa Integral de Transporte (P.LT.), el Programa Integral de
Lucha contra la Contaminacion Atmosferica en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Mexico (P.LC.CA), el Programa Hoy No Circula y el Programa de Verificacion
Obligataria de Vehiculos, mismas que en la actualidad contintian vigentes aunque sus
resultados no han sido del todo satisfactorios como se analizard en el presente trabajo.



El transporte concesivnado de pasajeros se ha caracterizado por ser flexible, es decir,
por su capacidad de penetrar en aquellas colonias, donde dificilmente pueden llegar los
demas medios de transporte, como el metro, el trolebis, o incluse los autobuses de la ex-
ruta 100, en gran parte por el trazo inapropiado de las calles que en su mayoria son

reducidas,

A su vez, los taxis de baja capacidad (3 6 4 pasajeros) se han distinguido por su rapidez,
en tanta que los taxis colectivos la mayor de las veces son lentos, debido a las constantes

paradas que realizan, y mas aun, st las rutas cruzan vias congestionadas.

Las defletencias en el transporte concesionado de pasajervs, se encuentran desde su
planeacion hasta su operacion, por ello, al constitulr un servicio importante para el
desarrollo cotidiano de las actividades economicas y sociales en el Distrito Federal y la
2ona conurbada, representy para la Administracion Piblica un objeto de estudio, pues
constituye una actividad de cardcter publico, cuya plancacion, organizacion y control
compate al Estado a través de su estructura organizacional, sin la cual, no es posible la
realizacion de este servicio por parte de los particulares interesados en ofrecerlo.
Ademés constituye una actividad importante dentro de la estructura econdmica y al
mismo tiempo pucde llegar a ser un detonador sucial si no se le atiende debidamente.

De este modo, el transporte piblico concesionado ha sido influenciado por diversos
Jactores y ha tenido implicaciones de diversa indole, por lo que su estudio no debe
reducirse a una cueslién administraliva o técnica, sino debe analizarse desde una
perspectiva multidisciplinaria que permita ofrecer soluciones mas eficaces.

No obstante, dada la informacién dispersa y escasa, en relacion al tema del transporte
publico concesionado, hemos tratado de identificar los factores que influyen en ol mismo
y los aspectos que lo caracterizan. El hecho de ser una actividad encaminada a satisfacer
una necesidad social de manera indirecia por parte del Estado, mediante concesiones
otorgadas a particulares, no escapa de la planeacion, direccion, organizacion y control
de la Administracion Publica, aunque en la practica na se lleven a eabo 1ales finciones.

De este modo resulta importante para la Administracion Piblica como ciencia, el
conacer la problemdtica que envuelve la prestacion de este servicio y determinar los
elementos que influyen en su operacion, pues corresponde al propio Estado garantizarlo

a través de su aparato administrativo.



Para comprender mejor la problematica por la que atraviesa el transporte concesionado
de pasajeros durante el periodo mencionado, el presente irabajo lo hemos estructurado
en cinco capitulos, mismos que describimos a continuacion.

En el primer capitulo, iniciamas con la explicacion del marco historico del desarrollo
urbano en nuestro pais, asi como del proceso de urbanizacion que ha experimentado la
capital de la Reptiblica, fendmenos que surgen como resultado de la exigencia del propio
proceso de acumulacién del capital que se nicio en el presente siglo, a partir de los afos

cuarenia.

La explicacion de dichos fenomenos es fundamental, pues el crecimiento del iransporte de
pasajeros, lanto estatal como concesionado se dio de manera andrquica semefante ol
crecimiento de la ciudad, por ello una de las hipotests de nuestro trabajo, es que lu
prestacion del transporte piblico concesionado se halla influenciado par factores
socteconomicos y politicos que afectan no sélo a este medio sino al sistema del transporte

en general.

En este mismo capitulo, hablamos de los antecedentes del transporte concesionado de
pasajeros, la importancia que liene en relacion al nimero de viajes/persona/dia, su
clasificacién y caracteristicas, para que el lector tenga una idea mas clara de su

impartancia.

En el segundo capitulo, analizamos el impacto de la accion gubernamental en materia de
transporte de pasaferos a través de los planes y programas formulados durante el
periodo comprendido en la investigacion, cuyos obfetivos se han revertido, al haberse
incrementado el transporte de baja capacidad (particulares y concesionado), ante el
deterioro en el servicio que ofrecen los organismos publicos denominados Ruta 100
(hasta antes de su "quiebra” en 1995) y Sistema de Transporte Eléctrico {trolebuses).

En este contexto, la accion de la Administracion Publica no se limita unicamente ul
aspecto operativo, es decir, no es un simple instrumento del Estado, sino que asume parte
de la funcion politica al participar también en la elaboracion de los planes y programas,
cuyos objetivos dificilmente se cumplen por la variedad de intereses polilicos y
econdmicos que prevalecen en esta actividad y que se anteponen al interés general, por
ello las acciones emprendidas se contradicen con lo establecido en cada programa.



De lo anterior, solo las empresas automotrices trasnacionales, asi como un reducido
grupo de empresarios, algunos lideres de transportistas y en general todos aquellos que
dependen del negocio de los automotores, han sido los beneficiarios de la politica estatal
adoptada.

En el tercer capitilo, esponemos el marco juridico que rige el transporte piiblico
concesionado de pasajeros y en el cual se basan para su regulacion las diferentes
instituciones involucradas. Las principales disposiciones juridicas, la "Ley que fija las
bases a que habran de sujetarse el transito y los transportes en el D.E." y el "Reglamento
para el servicio publico de transporte de pasajeros” se caracterizan por ser obsoletos,
existiendo de este modo una laguna juridica que ha permitido un amplio margen de
discrecionalidad administrativa asi como la realizacion de actividades lucrativas por
parte de las agrupaciones de taxistas.

También nos referimos a las diferentes instituciones que tienen que ver con la plancacion,
organizacion y control del transporte concesionado de pasajeros, mismas que se han
caracterizado por su ineficiencia para optimizar ¢l transporte piiblico en el Area Urbana
de la Ciudad de México, existiendo una duplicidad de funciones y una falta de
coordinacion entre las mismas, tanto del estado de México como del D.F..

En el cuarto capitulo, abordamos la problemadtica existente en el aspecto administrativo
para el control de las concesiones a través de la Direccion General de Autotransporte
Urbano (D.GA.U), actualmente Direccion General de Servicios al Transporte y para
ello exponemos las diferentes funciones que tienen encomendadas las distintas areas
adscritas a la misma, relacionadas con el transporte concesionado de pasajeros.

Debemos reconocer que la estructura organica de dicha Direccion ha sido modificada
con la reestructuracion y creacion de la Secretaria de Transportes y Vialidad a finales de
1995, sin embargo, por diferentes razones fie imposible obtener informacion en cuanto a
las modificaciones recientes efectuadas en la estructura organica de la D.G.A. U, aunque
las dreas més importantes v que aun prevalecen son a las que nos referimos en este
capitulo.



La ineficiencia administrativa que ha prevalecido en la Direccion sefialada, en gran
parte se debe a la compleja red de intereses creados en torno a esta actividad, lo que ha
conducido a la sobreoferta en algunas rutas de taxis colectivos y de taxis de baja
capacidad, es decir, una desproporcionada distribucién en las diferentes modalidades; la
carencia de un padron vehicular actualizado y conflable que permita conocer la
distribucion en este medio de transporte por modalidad, ruta, ete. y; la ineflcacia en la
expedicidn, registro y control de documentos.

Por ultimo, en el quinto capitulo, nos referimos a la operacion del transporte pitblico
concesionado y a la influencia de las agrupaciones de taxistas mas importanies en el
aparato administrativo, las cuales aunque no constituyen un factor determinante para la
superacion de las deficiencias en la prestacion del servicio, si han influido en los
mecanismos de control y supervision de la institucion responsable de estas funciones.

Ante la falta da informacién para un estudio mas profundo sobre las diferentes
agrupaciones de taxistas nos limitamos a exponer algunos aspectos de las mismas para
conocer su importancia y el papel que han tenido dentro del sistema de transporte de
pasajeros en el Distrito Federal y asi confirmar nuestra hipdtesis sobre su influencia en
dicho sistema.

Por tiftimo, en este mismo capitulo, expusimos las acciones emprendidas por el gobierno
del Distrito Federal en el presente sexenio, para enfrentar la "anarquia” y reestablecer ¢l
"vacio de poder" que ha prevalecido en el transporte pblico concesionado de pasajeros
y que lo ha caracterizado como deficiente, en donde el afectado ha sido principalmente el
usuario de dicho medio de transporte quién diariamente tiene que enfrentar el reto de
llegar a su destino.

Esperamos que la presente investigacion sirva como fuente de referencia para futuros
trabajos interesados en la problematica del transporte de pasajeros y logre aportar
elementos en la bisqueda de soluciones eficaces y congruentes con la realidad

Resulta evidente la necesidad por parte de la Administracion Publica como cienciq,
dedicar en su estudio lo relativo a las cuestiones de la problemdtica urbana que
enfrentan hoy en dia las grandes ciudades de nuestro pais, fundamentalmente ¢l Distrito
Federal, pues cada dia es mas preocupante la forma en que han crecido y que afectan la
calidad de vida de sus habitantes.



CAPITULO I

DESARROLLO URBANO, URBANIZACION Y
TRANSPORTE



1.1, Desarrollo Urbano

La nocion de desarrollo, manifiesta una capacidad de accion progresiva y "plantea el
prog Yy

problema de formacion de la estructura social basica de una sociedad"l, lo cual significa

que el desarrollo se encuentra orientado hacia un procesa de cambio y mejoramiento en

el aspecto econdmico, politico, social y cultural, buscando elevar sostenidamente el nivel

de vida de la poblacion dentro de una marco de libertad, justicia y paz.

También se entiende como desarrollo "un proceso social global y solo por comodidad
metodoldgica, o en un sentido parcial puede hablarse de desarrollo economico,
politico,cultural y social"2. El desarrollo no implica unicamente un cambio economico,
sino también un cambio social y cultural. Por lo que respecta al término "urbano”, este
significa la ocupacion del espacio por una poblacion, o bien, la aglomeracion resultante
de una fuerte concentracion en un espacio determinado.

Frecuentemente se relaciona el término de desarrollo urbano como un sinonimo de
crecimiento de las ciudades, sin embargo, debe entenderse como “un proceso de
concentracion de medios de produccion, de fuerza de trabgjo y de factores
complementarios que pueden denominarse como las condiciones generales de la
produccion™, y es apartir del conjunto de las mismas condiciones, como la industria
automotriz ha podido extender su mercado.

El desarrollo urbano corresponde a un modelo especifico de desarrollo indusirtal y
siendo éste incapaz dg cubrir por si mismo el conjunto de necesidades productivas y de
consumo que genera, requierc la necesarta intervencion del Estado que se matertaliza en
la realizacion de la infraestructura urbana (agua, drenaje, vialidad, etc.). Por ultimo, atro
concepto relacionado con el desarrollo urbano, es el de urbanizacidn, mismo que

explicaremos mds adelante.

! Castells Manuel. "'La Cuestion Urbana”. México siglo XXI, 1983 p.27.

2 Jimenez Castro Wilburg "Administracién Publica para el desarrollo integral®. México Limusa,
1987 p.55.

3 portillo Alvaro y Sirvent Gladys "Tecnologfas alternativas para el desarrollo urbano" Meéxico,
Centro de Ecodesarrollo, 1987 p.10.



1.2. El desarrollo urbano en México

Después de haber expuesto brevemente el concepto de desarrollo urbano, es preciso

hablar del marco historico del mismo en México.

A principios del siglo XX surgieron amplios mercados regionales en centros urbanos del
norte y otros estados del pais a raiz de la creciente explotacion minera, situacion que
requirio del desarrollo de los ferrocarriles y puertos wacionales, para lograr la
expansion hacia el mercado exterior y a lo vez la integracion de las cindades del norte
con las del Altiplano.

El gobierno Porfiriano tenia como fin, lograr el desarrolio capitalista mediante la
injerencia del Estado en la economia. Este hecho, aunado con las inversiones extranjeras
concesionadas por Diaz, cred la infraestructura necesaria para tratar de sacor al pais
del atraso econémico y social en el cual habia caido, debido a las constantes pugnas

politicas internas.

Principalmente la ciudad de México, comenzo a experimentar un desarrollo industricl
superior al del resto de las ciudades debido al disefo de la red ferroviaria nacional y a la
enorme Inversion destinada a la generacion de energla eléctrica que abasteceria a la
capital. De esta manera, a principios del siglo XX, se inicié la concentracion espacial de
la industria, asi como de las actividades comerciales y de servicios que se fueron

localizando en el centro de la ciudad

A principios del siglo XX, se aprecia un avance cast simultaneo del desarrollo urbano, la
dispersidn de la actividad econdmica, la segregacion espacial de la creclente poblacidn y
la consecuente expansion fisica de la superficie urbana. Estos factores fueran creando
una red campleja de interacciones urbanas que requiricron cada vez mas de un elermento

que facilitaria su funcionamiento: el transporte intraurbano.

En el periodo que comprends el movimiento revolucionario (1910-1921) casi todos los
sectores de la economia se vieron afectados, principalmente la produccion agricola y la
manufacturera. Por ello, en la Constitucion de 1917, el constituyente contenipls objetivos
de cardcter econdmico y social, sentondo fas bases pore transformar al gobivrno federal
convirtiéndolo en un instrumenio para mejorar las condiciones de vida de la poblacion

en el aspecto econdmico,politico, sucial y cultural,



En 1926, el goblerno inicio sus vperaciones en el sector financiero, creando ¢l Banco de
México para ordenar el sistema monetario y crediticio, estableciendo por este medio un
régimen bancario con orientacion econdmica y social. En los afios posteriores, el Estado
Jue imterviniendo en diferentes ramas de la economia como la industria, el comercio y los
servicios, fundamentalmente donde se requerian grandes inversiones y largos periodos de
rectiperacion, como era la construccion de carreteras, puentes, hospitales, ete. De este
modo se alcanzo la restauracton y a la vez una estabilidad econdmica y politica relativa,

Después de haberse logrado la estabilidad politica necesaria, se inicid un periodo de
consoliducién institucional, siendo la linea de industrializacton de los afios 40's el
resultado de los esfuerzos realizados en la década anterior. Esta época se caracterizo,
por una intervencion directa del Estado en la vconomia del pais, en actividodus de
Jomento que proporcionaron un marco adecuado para la actividad privada, y a la vez

para la acumulacion de capital.

A partir del gobierno de Lazaro Cardenas, se consolidd ¢l modelo de sustitucion de
importaciones, que concebia “el desarrollo de una industria nacional aprovechando la
retraccion de las industrias extranjeras por estar ocupados en el suminisiro de guerra™.

El conflicto bélico internacional (la segunda guerra mundial) fue una oportunidad para
colocar los productos de exportacion de los paises subdesarrollados, {matertas primas y

productos manufacturados) en el mercado exterior. De esta forma se sentaron lus bases
para el crocimiento econdmico en nuestro pais, teniendo el gobiorno el control de
seclores clave de la economia, siendo el proyecto de la industrializacion mexicana el mas

importante a partir de 1940,

Con el modelo de desarrollo adoptado, entre 1940 y 1970 se “colocd la industrializacion
sustitutiva de importaciones como ¢je central y dindmico de la economtia y se sustentd
sobre la accion del Estado en un marco de intenso proteccionismo fiscal y de absorcion
de recursos extcmos"5, es declr, una alta profeccion contra las importaciones,
canalizando fuertes inversiones cn infracstructura basica y favoreciendo al gran capital
mediante una politica fiscal, crediticia y de inversion publica, creando ol Estado, de esta

4 Femandez Santillan, Jose F. "Politica y Administracion Publica en México”, México, INAP,

p.50.
3 Gonzalez, Salazar, Gloria "El D.F. algunos problemas y su plancacion”. México, UNAM,IIES.

pi7.



manera, las condiciones de produceion necesarias para garantizar el crecimiento rapido
del producto interno, sacrificando la redistribucion del ingreso hacia los sectores mas
desfavorecidos.

Esta situacion ocasions un desequilibrio social y wrritortal y una mayor dependencia
hacia el exterior. En este sentido, el desarrollo nacional adquirio un cardcter

contradiclorio, pues al ser dinamico y acelerado era a la vez desigual.

En lo que respecta al sector agropecuario, recibio una mavor atencién la agriculiura
mas prospera, por lo que solo fueron beneficiadas algunas regiones, hecho que produjo
la polarizacion interna del sector agricola quedando subordinado al indusirial.

1.3. Urbaniuacidn

El conceplo de urbanizacidn lo define Manuel Castells coma "el proceso a través del cual
una proporcion significativamente importante de la poblacion de una sociedad se
concenlra en un cierto espacio, en el cual se constituyen aglomeraciones fiuncional y
socialmente interdependientes”®.

En relacion a este concepto, existen diferentes opiniones sobre cuando surgio. Algunos
especialistas opinan que la urbanizacion se origind al mismo tiempo que surgieron las
ciudades, otros sefialan que fue producto de la revolucion industrial, "siendo el
desarrollo econdmico originado por la industrializacion, la causa de la urbanizacion™”.

Aunque el origen de la urbanizacion no es nuestro objeto de estudio, es aceptable
considerar que dicho fendmeno es un proceso de formacion de las estructuras rurales en
urbanas, afectadas por el crecimiento acelerado de lus ciudades ocasionado por dos
Jactores esenciales:

a) El aumento en la 1asa de crecimiento vegetativo. tanto urbano comao rural. y;
b) La migracion rurol-urbana,

6 Castells Manuel, op.cit.p.27.
7 Unikel, Luis, et. al. "E! desarrollo urbano de Meéxico: Diagnostico ¢ implicaciones Tutums”
Mexico. COLMEX, p.12.



En relacion al primer factor, cabe sefialar que el crecimiento demografico natural en las
ciudades se debe en gran parte al descenso de la mortalidad debido a la difusion de los
adelantos médicos, lo que ha permitido prolongar la vida de los seres humanos, v por
otra parte, a un alto indice de natalidad. El progreso técnico "juega un papel importante
en la formacion de las formas urbanas e influye en las actividades de produccién y
consumo y posibilita mediante el transporte la superacion de la distancia geogrdfica™.

Por lo que respecta al segundo factor, se considera que la migracion es resultado de la
descomposicion de la sociedad rural siendo un fenomeno dindmico de las sociedades
urbanas contempordneas, en donde las perspectivas de empleo son muy inferiores al
movimiento migratorio y la perspectiva econdmica es aventurada.

El éxodo rural-urbano de la fuerza de trabajo determina en buena medida el desarrollo
urbano. Este fendémeno no responde a una demanda de mano de obra en las ciudades,
sino a la busqueda de una mayor posibilidad de supervivencia y de mejoras sustanciales
en la calidad de vida, cuando “el pobre labrador siente la presion insostenible de la
miseria, no se rebela, emigra™. Cabe destacar que con el proceso de industrializacion
aumenta la transferencia de actividades y por lo tanto de personas del campo a la
ciudad.

Las migraciones son ocasionadas por los Hlamados "faciores de expulsion”, mismos que
son de dos drdenes: "los fuctores de cambio, que derivan de la introduccidn de relaciones
de produccion capitalistas en las dreas rurales, lo cual provoca expropiaciones a
campesinos y factores de estancamiento que resultan de la incapacidad de los
productores en economia de subsistencia para elevar la productividad de la tierra™{0.

También debe afiadirse que existen otros factores lamados de "atraccion®, siendo el mas
importante el de la demanda de fuerza de trabajo, no sélo la generada por las empresas
industriales sino también la que resulta de la expansion de los servicios prestados por
empresas piblicas, instituciones administrativas y comerciales o individuos auténomos.

8 Singer Paul, "Economia Politica de la Urbanizacion”, México, siglo XX, 1983.p.41.

9 Wilheim, Jorge, et. al."Medio Ambiente y Urbanizacién”, Buenos Aires:Consejo latinoamericano
de Ciencias Sociales, 1982.p.207.

10 bid ,p.41.



Es importante seialar que el desarrollo urbano y la urbanizacion se circunscriben en lo
que se denomina ciudad, definida por Castells como “el lugar geografico donde se
instala la superestrucura politico-administrativa correspondiente a una sociedad en que
las técnicas y las condiciones materiales (medio ambiente, poblacion) han posibilitado la
diferenciacion del producto entre la reproduccion simple y ampliada de la fuerza de
trabajo.. "1

La ciudad, adems de ser una unidad econdmica que produce, distribuye y consume, ¢s la
sede del poder en donde existe una relacion de dominacion y explotacion determinada
por la participacion diferenciada de los hombres en los procesos de produccion y
disiribucion, generando la expansion de la division del trabajo. cuyo limite es el tamanio
del mercado, mismo que es determinado a su vez por las fronteras politicas y por el costo

de los transportes.

En general, podemos resumir que en la urbanizacion contemporanea existe una incesante
division social del trabajo en donde se presenta una transferencia de la fuerza de trabajo
agricola hacia actividades secundarias y fterciarias, asi como la modernizacidn
tecnoldgica de los procesos de produccion y una diferenciacion politica y social entre el
medio rural v urbano.

1.3.1. El proceso de urbanizacion en México

La urbanizacion en este siglo, ha tenido segin los especialistus dos ritmos diferentes en
nuestro pais; en las primeras cuatro décadas de una manera lenta y en los cincuenta

afios restantes en forma acelerado.

En la primera etapa, que comprende de 1900 a 1940, el crecimiento urbano fue gradual y
heterogeneo por la presencia de factores politicos y econdmicos internos y externos. En
la primera década, debido a que las relaciones laborales prevalecientes en las haciendas
impedia la migracion hacia las ciudades, permitio que el crecimisnto de la poblacién

urbana fuera fundamentalmente natiral.

1 castelts Manuel "Problemas de investigacion en sociologla urbana” Meéxico siglo XXI
12 ed. 1971.p.85.



En esta etapa, corresponde al nucleo central de la ciudad, misma que se circunscribia a
los limites del Distrito Federal, consolidando su papel de centro comercial y de servicios.
Durante el movimiento revolucionario aumentd el crecimiento de las ciudades,
principalmente por la migracion de gente que buscaba refugio.

En la cuarta década, el proceso de urbanizacion disminuys su ritmo debido a que la
recesion economica mundial afecté el incipiente crecimiento industrial y también por la
politica de reparto agrario que adopto el gobierno de Lézaro Cardenas, misma que
contribuyd a disminuir los flufos migratorios hacia las ciudades.

La segunda etapa, considerada como urbanizacion acelerada (1940-1990), se
caracterizo porque el ritmo de crecimiento de la poblacion urbana registré un ascenso
constante: “de 20% en 1940 paso a 28% en 1950, a 36% en 1960, a 44.9% en 1970, a
52.7% en 1980y a 57.5% en 1990”12 Dentro de esta etapa, de 1930 a 1950 al mismo
tiempo que se observd un alla tasa de crecimiento demogrdflco, aumento la extensidn
espacial de la ciudad, existiendo unicamente seis delegaciones y un municipio en el
estado de México. En este periodo se inicio el fendmeno de descentralizacion de la
actividad econdmica, ya que el comercio y los servicios comenzaron a desarrollarse fuera
de la zona central, en las unidades perifericas administrativas.

A partir del 31 de diciembre 1941, en la Ley Organica del Departamento del Distrito
Federal (L.OD.D.F) se expidié la division del mencionado organismo en doce
delegactones: Azcapotazalco, Coyoacan, Cugajimalpa, Gustavo A. Madero, Iztacaleo,
Milpa Alta, Alvaro Obregén, Tlahuac, Tlalpan y Xochimilco.

De 1950 a 1980, se presenté una extension del Distrito Federal (D.F.) por el norte hacia
los municipios del estado de México como Ecatepec, Naucalpan y Tlancpanila,
posteriormente  Chimalhuacén en 1960, mismos que registraron una expansion
demogrdfica importante debido a la construccion de grandes obras infraestructurales,
como la construccion del periferico que unid a Naucalpan y Tlanepantla, asi como la
creacion de una nueva zona industrial que formaba parte del modelo  de
desconcentracion industrial del centro de la ciudad de México hacta su periferia norte.

12 Soberanes, José L. "La Reforma Urbana®, México, F.C.E.,1993 p.24.



Entre 1960 y 1970, se incorporaron en la Zona Metrapolitana de la Ciudad de México
(ZM CM) los municipios de Coacalco, Cuautitlan, Cuawtitlan Izacalli, Huixquilucan,
Netzahualedyoll, Tultitlan, Zaragoza y la Paz. Ademas en 1970, con las reformas a la
LOAPD.D.F. se modificé la anterior division politica del D.F. de 12 a 16 delegaciones,
anexdndose a las sefialadas anteriormente las siguientes: Cuauhtémoc, Venustiano
Carranza, Miguel Hidalgo y Benito Judrez.

Debemos agregar que el Area Urbana de la Ciudad de México (A.U.CM) conocida
como zona conurbada, a la cual me referiré en el desarrollo de nuestro trabajo, abarca
las 16 delegaciones del DI, los doce municipios del estado de México mencionados
anteriormente y cinco mas incorporados en los @ltimos aftos: CHaleo, CHicoloapan,
Ixtapaluca, Nicolas Romero y Tecamac.

Finalmente, se ha considerado que del afio de 1990 of 2010, la  Ciudad de México y
Toluca se uniran, constituyendo un aglomerado metropolitano al cual se le ha
denominado Megalopolis de la ciudad de México por ser fa capital la urbe principal, de
hecho esta unidn es en la actualidad una realidad

1.4.  La concentracion soclo-econdmica en la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México

En México como en muchos paises subdesarrollados, el capital se beneficid por subsidios
principalmente en forma de excenciones fiscales y en el costo de la mano de obra, al ser
substdiado dicho costo indirectamente mediante el suministro de servicios sociales
(salud, alimentacion, educacion, etc.) en parte o totalmente pagados por el Estado, asi
como de los servicios de infraestructura, tales como transporte, energia,
comunicaciones,etc.. Las mayores Inversiones sdlo beneficiaron a las ciudades con
mejores condiciones de mercado, de mano de obra calificada e infraestructura de

servicios.

De esta manera, en lanto que el gobierno subsidie ciertas actividades industriales "de
manera directa o indirecta, la carga fiscal sobre el conjunto de las demas actividades se
hace mas pesada... imvirtiendo las autoridades cada vez mayores sumas a la ampliacion
de serviclos urbanos, recurriendo a medidas cada ver mas caras como trenes

subterraneos, vias elevadas, ete. 13

13 Singer, Paul.op.cit ,p.36.



La asignacion de recursos econdmicos en el A U.CM. es mayor que en otras regiones del
pais, lo cual constituye un obstaculo para el desarrollo econdmico nacional creando
desequilibrios de desarrollo regional y urbano, asi como fuertes corrientes migratorias
hacia el centro.

El crecimiento demogrdfico constunte que ha experimentado el AU.CM. a partir de
1980, ha constituido un factor determinante en ¢l sinnumero de problemas
sociecondmicos 'y politicos que existen en la misma, implicando grandes costos
econdmicos y sociales tanto al interior de la propia metropoli como de cardcter urbano-
reglonal, es decir, que otras ciudades y zonas tienen limitadas las posibilidades de
desarrollo  con las consecuencias sociogeogrdficas, reflejadas en la disparidad de
ingresos y niveles de vida,

La expansion economica del A.U.C.M., es financiada en gran parte por la provincia, ya
que la concentracion de las actividades atraen el capital formado en el interlor del pais.
Sin embargo, esta situacion no favorece el necesario proceso de industrializacion y
desarrollo del pais, pero en cambio aumenta el congestionamiento y la problematica
interna.

El crecimiento de las ciudades, como norma, se caracteriza por "seguir un proceso de
concentracion y centralizacion productiva y poblacional y posteriormente de dispersion y
descentralizacion hacia la periferia!¥. De esta manera, el desplazamiento hacia la
periferia tanto de los grupos de bajos recursos como de los de ingresos altos y medios ha
originado cinturones de miseria por un lado, y por otro, la construccion de zonas
residenciales que invocan la exclusividad de determinados grupos sociales en la
busqueda de mayor espacio y confort.

La urbanizacion en el A U.CM. ha sido motivada ademds de los factores anteriormente
expuestos, por la invaston irregular de terrenos y el fraccionamiento de tierras efidales
ante la actitud permisiva de las autoridades, situacion que ha impedido la existencia de
una oferta legal de suelo para los sectores populares.

14 Gouzalez, Salazar, op.cit. p.89.
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Ante el contexto anterior, el surgimiento de asentaniientos humanos, ocasiona una mavor
demanda de servicios urbanos y a la vez una mayor inversion publica destinada al
AUCM. para la introduceion de servicios y mejoras en la infracsiructura, lo cual crea
la especulacion inmobiliarict debido a la "revalorizacion de los werrenos a medida que la

ciudad se expande v se realizan obras publicas™!3.

Despues e obtenerse la regularizacion "el juego del mercado permite la transferencia de
esia tierra valorizada por el esfuerzo de los colonos a nuevos asentamientos de la clase
media mucho mas rentables para los fraccionadores™0, es decir, la tierva suburbana
adguiere un costo mas alto en el mercado v se producen nuevos asentamientos hacia la

periferio, fenomeno que se¢ conoce como exponsion de la cindeod

Dicho fenomeno se ha intesificado en la actaliddad, ante el impulso que el gobiermo ha
dade en materics dv desarrollo urbono con la autorizacion para la construccion de
proyectos inmobiliarios principalmente oficinas, comercios, viviendas y hoteles, en loy
corredores de Reforma, Perisur, Lomas. Polanco, Insurgentes, lztapalapa. Santa Fe y en
el oriente el Parque de Servicios Tecnlogicos de la ciudad de México, que cuenta con la
infraestructura necesaria para la instolacion de empresas con procesos industricles
limpios, de bajo consumo de agua y de tecnologia de punta.

Sin embargo, esta tendencia no influye para hacer mas transitable la ciudad, "sino mas
bién para gencrar una mayor dispersion, mavores necesidades de transporte urbano y
una mas aguda dependencia respecto del automovil privado” 17, La necesidad de
proveer medios de acceso hacia todas las zonas y los requerimientos de carreteras y

estacionamicntos han ido demandando cada vez mas espacio.

En conclusion, en el fondo del problema del transporte en el AU.CM., se encuenira la
urbanizacion que se ha dadv de manera andrquica e ilegal, a traves de invasiones de
ticrras primordialmente en la periferia, donde se constritven viviendas precarias con la
expectativa de que alargo plazo se proveeran los servicias y les serd otorgedo ol tindo de

propiedad.

15 Ibid, p.9o
16 Castells Maunel "Crisis Urbana y Cambio Social. Mexico, siglo XXI, 1981, p.13Y
17 Currie Lavehlin."Urbanizacion v Desarvollo” México, Gen uka, 1979,p.81.
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En gran parte la tolerancia que en afios anteriores se¢ permitio a las invasiones, asi como
la falta de un verdadero modelo de desarrollo urbano ha hecho dificil la planeacion en el
uso de la tierra, lo que ha provocado: alteraciones en la productividad natural de la
misma, en la calidad del aire, la disponibilidad del agua y en general el deterioro de los
procesos ecologicos vitales.

1.5. El transporte piblico de pasajeros

El transporte urbano se puede dividir en dos tipos: el transporte de pasajeros y el
transporte de carga. En el primer tipo de transporte se incluyen el Sistema de Transporte
Eléctrico (STE), el Sistema de Transporte Colectivo Metro (S.1.C.-Metro), los
autobuses de la ex-Ruta 100, taxis, automoviles privados y bicicletas. A su vez, puede
subdividirse en transporte publico y transporte privado de pasajeros. En el primer rubro,
se consideraria el ferrocarril, los autobuses y los taxis, en lanto que en el segundo, el
automovil particular y la biciclota

El transporte urbano constituye uno de los elementos mas imporiantes de la estructura
urbana, pues vincula las distintas actividades econdmicas mediante ¢l traslado de
personas y mercancias, en otras palabras, " hace concurrir en el espacio los principales
factores de la produccion: insumos, medios y fiuerza de irabajo 18 y su funcionamiento
se encuentra "condicfonado a los procesos de crecimiento demogrdfico y fisico y se
comporta de manera similar al modelo de crecimiento y urbanizacion desordenado que
ha tenido la ciudad "19.

Consecuentemente, el transporte constituye parte de la dinamica de la ciudad impuesta
por las aclividades econdmicas, los servicios, la infraestructura y la vivienda, por lo que
se convierte en una necesidad producto de la acumulacion y concentracion econdmica y
demogrdfica, teniendo una funcidn esencial para la reproduccién de la fuerza de trabajo
dentro de la reproduccion soctal del capital.

Las necesidades de movilidad que la compra-venta y reposicion de la fuerza de trabgjo
exige a los trabajadores, son satisfechas por el transporte, ¢s decir, atiende la movilidad
espacial que la actividud economica exige a los trabajadores.

18 Legorreta, Jorge.” Transporte y Contaminacion en la Ciudad de México”. México, Centro de
Ecodesarrollo, 19689.p.13.
19 [bid. p.31.
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En general, el iransporte de pasajeros es un servicio mercantilizado que los trabajadores
adguieren con parte de su salarfo. Sin embargo, debido a su importancia, este lipo de
transporte recibe por lo general, subsidios gubernamentales a excepeion de los taxis
calectivaos lo cual constituye un salario indirecto o complementario  para los
trabajadores.

También se ha definido el transporte como “un proceso lecnologico, econdmico y sacial
cuya funcion es trasladar personas y cosoz de un ligar a otro a través del espacio. Es un
proceso porque consta de una serie de aclividades que se repiten constantemente (cargar,
desplazarse, descargar, etc). Es tecnologico porque involucra el uso de diversos
conocimientos lécnicos con fines productives; es econdmico y social porque representa
una condicidn indispensable para vl desarrollo de las actividades productivas y de
interrelacion social20

De acuerdo con la definicion anterior, el transporte urbano se puede considerar como un
Jfenomeno lecnoldgico pues tiene una relacion estrecha con la evolucion de los métodos y
medios creados por el hombre con la finalidad de mejorar las posibilidades de
desplazamiento, tanto de personas como de cosas. También se considera un elemento
importanie para el desarrollo de una economla, el cual puede ocasionar serias
dificultades en ella cuando es ineficiente.

Por olra parte, se define el sector transporte como "el comjunto de insiituciones,
personas, recursas y servicios que participan de manera direcla en la realizacion de un
servicio que consiste en trasladar personas y bienes"2!,

En el D.F, el transporte publico de pasajeros se conforma por "la articulacion entre un
medio masive; Sistema de Transporte Colectivo (S.T.C.-Metra) y dos medios colectivos
que lo complementan: los autobuses urbanos de propiedad publica y los taxis colectivos

de propiedad privada"22.

20 [glas, Rivers, Victor. "Estructura v Desarrollo del Sector Transporte”.México, COLMEX,
1990.p.13.

21 bid. p.13.

22 Rodriguez,Gerardo "Disciio en ¢l Transporte Pitblico de  Pasajerus”. Mexico. UAM
Azeapotzaleo, 1992 p.37.
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Considerando que el desarrollo del capital conlleva a una creciente concentracion
urbana y a su vez a una mayor division del trabajo, -ocasionando la separacion espacial
de las actividades y por ende la expansion fisica dv la ciudad-, el Estado ha adoptadd un
proceso de urbanizacion basado en ¢l uso intensivo del automovil particular requiriendo

para su funcionamiento de importantes obras viales.

Asimismo, en lo que se refiere al transporte ptblico de pasajeros, existen dos formas de
prestacion de este servicio, la prestacion directa por medio de empresas piblicas y las
concesiones a empresas privadas o individuos. La existencia de estas dos formas, ha
creado enfrentamientos entre los concesionarios (empresas o personas fisicas) y las
empresas estatales, otorgando estas tltimas el servicio de manera subsidiada,

El wransporte publico concesionado de pasajeros, se ha caracterizado porque  “su
rentabilidad econdmica se basa en gran parte en utilizar sin costo la infraestructura
vial”, 23 lo que corresponderia a un subsidio indirecto.

La imposibilidad de los concesionarios para otorgar un eficiente servicio de transporte
masivo con clerta remtabilidad, ha obligado al Estado a intervenir en oste tipo de
servicio, perntitiendo en términos econdmicos "cubrir satisfuctores del bienestar social,
cuya produccion es poco rentable para los particulares en determinados periodos y
circunstancias histéricas "24 y en términos politicos garaniiza su funcionamiento
constante por ser un Servicio nccesario para el sector productive (empresarios,
industriales y trabajadores).

Para que el transporte de personas coadyuve al buen funcionamiento de la ciudad, es
necesario que el traslado se realice con seguridad, comodidad y prontitud. Aunque estas
condiciones parecen simples, para lograrlas debe tencrse en cuenta la complejidad del
problema, "ya que dependen tanto de las caracteristicas del crecimiento de la demanda y
la oferta de estos servicios y de la eficiencia y coordinacion de las empresas que los
prestan, como las disponibilidades de vialidad e infraestructura complementaria y de su
uso racional, asi como de la configuracion y del trazado mismo de la ciudad"23.

23 Legorreta,Jorge, op.cit.,p.15.
24 1bid,,p.14.
25 Génzalez, Salazar,Glonia.op. cit.,p.9+4.
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De acuerdo con lo anterior, la eficiencia y eficacia en el transporte de pasajeros,
depende de la coordinacion de las empresas e instituciones gubernamentales que lo
prestan y de la planeacion urbana, pero al ser ineficientes dichas acciones ent la practica,
repercuten en el transporte dv pasajeros de la misma forma,

1.5.1. Transporte piblico conceslonado de pasajeros

A continuacion hablaremos brevemente, sobre los antecedentes del transporte prblico
concesionado de pasajeros, iniciando desde 1917 cuando aparecieron los primeros
camiones de pasajeros en la ciudad, encontrandose al igual que los tranvias en manos de
particulares. Los tranvias en este tiempo, "contaban con 14 lineas y 343 kilometros que
Sacilitaban la produccion industrial, ya que eran utilizados por los obreros que
laboraban ¢n la incipiente industria localizada en Tlalpan, Azcapotzalco 'y
Tlanepantla"26,

De esta manera, como lo manifiesta Bernardo Navarro, "el transporte ptiblico de
pasajeros va adquiriendo una de sus funciones basicas: servir en el traslado de la fuerza
de trabajo entre su domicilio y su lugar de labor"?’.

En el década de los treinta, el desarrollo y consolidacién de los autotransportistas se ve
acompafado de la descentralizacion de la ciudad y la expansion de ésta hacla las
periferias urbanas.

Para 1945, los autobuses lograron, con el apoyo gubernamental, expandirse més que los
tranvias gracias a su flexibilidad, pues satisfacia las necesidades de una urbe en gran
expansion hacia su periferia, debido al acelerado proceso de industrializacién que
origing un incremento en la poblacion, principalmente en las zonas donde se asentd la
industria que fice el Norte y Oriente de la ciudad.

26 Navarro, Bernardo."El Transporte Metropolitano en la Coyunturn Metropolitana”, en:
Bustamante Carlos  y  Burguefio  Fausto."Economda  y  Planificacion  Urbana  en
Meéxico" UN.AM.,1989, p.53

27 loc cit.
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Desde los aflos veinte ya existia la participacion estatal mediante importantes subsidios a
los tranvias y camiones de pasajeros ain cuando estos eran privados, ya que el gremio
de permisionarios de estos ultimos, fue considerado base de apoyo politico de los
regimenes pos-revolucionarios. D¢ esta forma, se expandieron y lograron desplozar al
capital extranjero propietario de los tranvias.

En 1940 surgieron las primeras organizaciones de taxistas, que operaban los llamados
"cocodrilos” junto con las primeras unidades colectivas. Para 1946, el Estado
participaba en el autotransporte de pasajeros a travis del otorgamiento de concesiones
privadas (inicialmente a la organizacion denominada "Alianza de Camioneros” y
mediante la empresa descentralizada "Servicios de Transportes Eléctricos del D.F.").
Dicha intervencion estatal se consolidd con la nacionalizacion de los tranvias a la
empresa extranjera que los detentaba y posteriormente en la década de los 60's con la
planeacion y construccion del Sistema de Transporte Colectivo Metro (S T.C.-Metro).

La "Alianza de Camioneros" logro una gran influencia politica principalmente en la
toma de decisiones sobre el funcionamiento del transporte en la ciudad de México. Esta
organizacion inicialmente se opuso a la construccion del metro, sin embargo, se vio
Javorecida con el acortamiento de rutas y la absorcion de un mercado cautivo en la
periferia de la ciudad. Con el servicio del metro, disminuyeron las rutas al centro de la
ciudad y proliferaron las rutas periféricas.

En los afios cincuenta, la estructura urbana se va conformando a partir de la ubicacion
de la industria en la zona nor-oriente, localizandose desde Tacuba, Naucalpan y
Tlanepantla hasta Ecatepec y Xalostoc. En estas circunstancias, el A.U.C.M. experimentd
una acelerada expansidn horizontal provocando un incremento en numero y longitud de
los desplazamientos. Esta situacion ha creado junto con el aumento en el nimero de
automdviles, lentitud de transito y alargamiento de los viajes en transporte coleclivo,
caracterizandose por recorridos cada vez mas costosos, incémodos e inseguros y una
inversidn creclente de tiempo y esfuerzo que se traduce en desgaste fisico para la
cindadania en general.



El automovil inicio su dominio a finales de los afios sesenta, pero lejos de responder a las
necesidades de traslado de las mayorias ha respondido a los requerimientos de los
estratos altos y medios, con la consecuente saturacion de las dreas viales disponibles. El
largo tiempo ocupado en los recorridos es un obstaculo para el proceso de produccion y
representa un desgaste ocioso de la fuerza de trabajo.

A mediados de la década de los sesenta, se registro un incremento en los vehiculos
considerados de baja capacidad, incluidos ademas de los vehiculos particulares los de
alquiler. Estos ultimos aumentaron de manera constante principalmente a partir de la
crisis econdmica de los afios 80's, cambiando ademas la formu de prestar ¢l servicio,
primero como vehiculos tipo sedan tolerados, posteriormente como vagonetas (combis) y
Sfinalmente como minibuses.

Para 1967, el transporte de pasajeros se caracterizé por tener condiciones de vialidad
deficiente, centro congestionado de imposible circulacion en horas pico y un sistema de
transporte apoyado en lineas de autobuses no estructurada con problemas de operacion
y rentabilidad

En general, la situacion del transporte de pasajeros que existia en este liempo, se
caracterizaba por los siguientes aspectos:

- "Una demanda excesiva;

- La operacion de numerosas lineas de autobuses y transportes eléctricos sin
ninguna coordinacion;

- La escasa planeacion provocaba que el 75% de las lineas llegaran al primer
cuadro de la ciudad, ocasionando serios congestionanientos;

- La falia de terminales adecuadas para los servicios;

- Los equipos existentes anticuados o excesivamente usados, de operacion lenta,
deficiente ¢ incomoda;

- La ausencia de continuidad en algunas avenidas y calles importantes;

- La velocidad de autobuses y trolebuses en el ceniro de la ciudad, menor incluso, al
de una persona caminando,



- La inversion de cuatro millones horas-hombre por dia de transporte;

- La ubicacién de gran niimero de terminales en el centro da la ciudad”28.

En este marco, la anica alternativa para el transporte masive de pasajeros era la via
subterranea y no la superficial. Por otra parte, con el incremento de la poblacion y la
ampliacion fisica de la ciudad, el autobis se apropié del mercado marginal
proporcionado por los habitantes de las recientes colonias perifericas. Después de
haberse consolidado su posicion en el mercado, se inicié la concentracion de este tipo de
transporie en pocos individuos, por lo que el gobiemo inicio las primeras regulaciones
estatales en lo referente al niumero de permisos que cada persona podia poseer.

A partir de 1969, como resultado de la operacion del metro, fue necesario realizar la
primera  reestructuracidn de los demas medios de transporte afectades en su
Juncionalidad, principalmente los autobuses. Ante la capacidad de movilizacion del
metro, las rutas de los autobuses se acortaron,  convirliéndose en un medio
complementario o alimentador del mismo.

En esta época, otra caracteristica de las lineas concesionadas de autobuses, fie su
conformacion en 24 socledades andnimas mercantiles, las cuales monopolizaban el
transporte de pasajeros en superficie y se sobreponian a toda reglamentacién, eferciendo
presion al gobiermo para fijar la arifa.

Estas empresas se caracterizaban por prestar el servicio bajo la concepcidn de la
ganancia y con un parque vehicular obsoleto, que al no ser renovado fue incapaz para
satisfacer la demanday brindar un servicio comodo, econdmico, eficiente y racional.

Ante ello, el gobiemo optd por decretar la estatizacion del transporte de pasajeros
concesionado, creando en 1981 el organismo publico descentralizado denominado (Ruta
100}, revocando todas las concesiones otorgadas a los particularces para la prestacion
del servicio, enfrentando de esta forma un problema social.

28 Rodriguez, Gerardo. op. cit.,p.34.
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Sin embargo, a partir de 1984, con la introduccion de las vagonetas tipo combi, parecian
repetirse las mismas caracieristicas que se observaban con los autobuses privados, en lo
que se refiere a la actividad competitiva de los operadores, su sobreexplotacion y la
utilizacion intensiva del capital fijo. La inversion en combis, se mostraba atractiva por la
recuperacion rapida de la misma, debido a las ruas cortas y a la existencia de una

demanda cautiva.

Conforme se agudizo la crisis econdmica, el transporte publico concesionado se presento
inicialmente como una solucion transitoria, sin embargo, su importancia se fie
consolidando. Ain cuando las partidas para el transporte publico de pasajeros han
ocupado un lugar imporiante en el presupuesto oficial, éstas han resultado insuficientes
en relacion al aumento de la demanda, por lo que los taxis principalmente colectivos, se
han convertico en un medio de transporte importante para el A.U.C.M.

En los siguientes cuadros se muestra el porcentaje en la distribucion de viajes por modo
en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZM.CM.)

CUADRO 1.
DISTRIBUCION MODAL (%)
PASAJEROS TRANSPORTADOS
AL DIA EN EL DF.
STE DF TAXIS AUP. RUTA-100
36 AW%%W&
o - ST.C MET 16
urc2r$1no 1(2g§rno ‘
S.TE. DF.
AUTOMOVIL 26
14
Aungipmm %gg

1988 1989

FUENTE:  D.D.F, Coordinacion General de Transporte, Anuario de Transporte y
Vialidad 1989.



CUADRO 2. DISTRIBUCION MODAL (%)
PASAJEROS TRANSPORTADOS
AL DIA EN EL D.F.
STC-METRO
R-100 102
GTE T \
08B o

AUTOBUSES A

78 AUTOMOVIL PARTICUL AR

18

COLECTIVOS
60.3

FUENTE: D.D.F.C.G.T., Anuario de Transporte y Vialidad, 1992

CUADRO 3. Porcentajes de Distribucion de Viajes en
la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México.

METRO

11.6
AU TOMOVIL/

213

AUTOBUSES -

TAXIS 10.9
66 STE.DF.
i3 0.7

COLECTIVOS
49
* Incluyo Auta-100 vy

o Autobusos Intarurbanos
Fuente: D.D.F., S.T.C.-Metro, 1994.



Como se puede observar en los cuadros anteriores, es evidente la disminucion en el
porcentafe de vigjes/persona/dia por parte de los organismos descentralizados del
D.D.F, que descendio de 54.6% en 1988 a 23.1% en 1994, incluyendo autobuses
interurbanos, en tanto que 1os taxis en general, pasaron del 34% al 49%, debido a la
Jalta de una planeacion adecuada y ol juego de intereses que prevalecen en este sector.
En contrapartida, el automovil particular ha incrementado su participacion.

De esta manera, en la acualidad el transporw publico estatal, cuenta con sélo el 0.31%
del parque vehicular; el sistema colectivo e baja capacidad que se integra por combis y
microbuses, utiliza el 4.7% de los vehiculos, y los automéviles particulares y taxis,
disponen del 95% del parque vehicular. 29

Los taxis tanto colectivos como de sitio y libres, tienen la ventaja de tener un bujo costo
de insercion, lo que significa, que una cantidad considerable de vehiculos pudieran
incorporarse a corto plazo a ofrecer el servicio y satisfacer provisionalmente la
demanda, sin la necesidad de recurrir a la inversion publica. Al mismo tiempo, ofrecian
una mayor versatilidad para la transportacion y expansion de las rutas, dada la facilidad
para penetrar en aquellos lugares donde el transporte publico estatal no llega.

En 1983 y principios de 1984, de acuerdo con la encuesta origen y destino que realizé ¢l
gobierno en la ZM.CM, se concluyé que la mayoria de los vigjes se generaban en los
municipios mexiquenses. De dicha encuesta, se desprendio que era necesario incrementar
el parque vehicular asignado al transporte masivo dadas las expectativas del crecimiento
poblacional.

En este sentido, en los altimos afos, la politica de intervencion del Estado en el
transporte se ha caracterizado por suprimir gradualmente los subsidios mediante el
incremento paulatino de las tarifas y fortalecer su tendencia hacia su privatizacion.
Dicha tendencia se ha observado en el Distrito Federal, en virtud de que el gobierno no
solo ha permitido sino también ha apoyado financieramente (via créditos BANOBRAS) la
expansion de taxis colectivos, de sitio v libres, logrando superar temporalmente los
rezagos existentes en inversion e intervencion publica en el transporte, como se aprecia
en ¢l siguiente cuadro:

29 pN.F, C.G.T. Direccion Genem! de Desarrollo fntegral del Transporte, 1994,



CUADRO 4.

SERVICIO DE TRANSPORTE CONCESIONADO PORNUMERO DE
UNIDADES, RUTAS Y RAMALES EN LA CIUDAD DE MEXICO

Con Intineranio Fijo
" Némero de Unidades |Numero]Numero
Aiio de de
Sedén | Combi [Minibas} Rutas
1988 | 5,523 | 33,236] 3,276 102 748
1989 | 4,631 | 20,288 8,114 102 | 1200
1990 | 4,625 | 27,680]10,260 102 | 1,200
1991 | 3346 | 19940|1883% | 102 | 1200
1992 | 2850 | 1800 |21464 | 103 | 1500
Sin Intinerario Fijo
Nimero de Unidades
Ao Taxd amero de Sitios
Libre De Sitio
1988 27017 24,889 154
1989 27475 24,231 154
1000 30,742 24973 154
1991 33,947 25,104 154
1992 34134 25,177 165

FUENTE: D.D.F, S.G.P. Y V,, Direccién General de Autotransporte Urbano.

A pesar de las ventajas ofrecidas por este medio de transporte, cabe mencionar su
influencia en la congestion urbana no sélo en los principales corredores del D.F., sino
también en las regiones aledaRas a la gran metrdpoli cuyos accesos y zonas céntricas

también se congestionan.
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1.5.1.1. Taxis sin ifinerario fijo

Ademas de lus definiciones expucstas anterivrmente, también se define ol taxi como un
“vehicwlo con un permiso oficial que se ilquila para ol ransporte de pasajeros en forme
individual o colectiva con o sin itinerario fije cirenlando por la civdad libremente o
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Jijo. Estos idumos sursieron coma une alternotiva mos e transporte disiinguiendose de

los colectivos por sw rapidez 3 comoicdad

0D DE, Gaceta Oficial det DLF . 24 de mayo de 1993,
M Barron, Sesta, Miguel "Transponte de Pasajeros en Tant en la Cudind de Mexiea™ Mesieo,
tests AN eeossoani, 1985 p S



Dentro de los taxis sin itinerario fijo, se encuentran los tavis libres o autonomos v los de
sitio. Este ttimo se caracteriza por el hecho de que ¢l pasajero acude para obtener el

servicio o muchas veces con una lamada telefonica lo recibe

El sitio se define a su vez como el lugar awtorizado fuera de la via publica para
conltratacion y estacionamiento limitado de unidades de servicio piblico de transporte de
personas sin ltinerario fijo" 32 y también se define el drea de taxis como el “espacio en la
via publica que sin alterar la vialidad permite, en zonas de alta demanda de transporte
urbano, el estacionamiento momentdaneo de unidades de servicio piblico de transporte de
personas sin itinerario fijo"33,

Los sitios se clasifican en sitios de caseta, de wrismo, de radiotelefonia y de terminalas,

mismos que explicaré a continuacion,
1.5.1.2, Sitlos de caseta

Los sitios de caseta tienen bases en lugares predeterminados, entendiendose por base el
lugar de la via publica o predio particular en donde los taxis que pertenezean a un sitlo
se estacionan para que el publico acuda a solicitar el servicio. La creacion y
proliferacidn de los sitios fue dada primero por las necesidades de transporte y segundo
por la demanda del piblico usuario de los mismos. Con el tiempo esta demanda creé las
diferentes modalidades de sitios, de acuerdo a los lugares donde se requeria el servicio.

1.5.1.3. Sitios de turismo

Los sitios de wrismo fueron creados por el hecho de que los taxis se estacionaban fuera
de los hoteles para ofrecer sus servicios a los turistas, no sélo para Hevarlos a su destino
sino también para mostrarles la ciudad y sus alrededores. Sin embargo, se presento el
problema cuando salian a carreteras federales y al no tener la autorizacion para circular
Juera del D.E, eran infraccionados.

%2 Gaceta Oficial del D.D.F., 3 de agosto de 1992, tomoll, p.3.
33 1oc. cit.
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Ante tal situacion, fiie necesario elaborar un convenio tripartita entre la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes(S.C.1), la Secretaria de Turismo (ST) y el D.D.F. para
que pudiesen prestar el servicio tanto en zona federal como en el mismo D. F. Los taxis
dentro de esta modalidad, prestan su servicio en agencias de vigjes, en los hoteles y en

centros risticos.
1.5.1.4, Sitios de radlotelefonia

Los taxis dentro de esla modalidad, cuentan con aparatos receptores  de
radiocomunicacion, lo cual les permite presiar el servicto con mayor rapidez y seguridad
que un taxt comin, evitando el desgasie de motores, lantas, frenos y sobre todo perdida

de tiempo que conlleva la circulacion en forma continua.

De esta manera, el cliente solicita el servicio por teléfono a la central, en el lugar y hora
que lo desee y a través de los aparatos de radiocomunicacion se localiza al taxi mas
carcano a la direccion donde es solicitado el servicio y éste se reporta a la central con
una clave que le es asignada, haciéndose responsable de cubrir ¢l servicio. Por este
motivo, el cliente tiene mayor seguridad y rdpidez en el servicio aunque por ello paga
una tartfa mas elevada que la de un sitio comun.

1.5.1.5. Sitios en terminales

Los sitios de terminales, se crearon por el requerimiento de transporte originado por la
gran afluencia de pasajeros en las terminales de autobuses y ferrocarriles, facilitando al
usuario que lo requiera, un transporte seguro, comodo y rdpido a su destino.

1.5.1.6. Taxis ibres o auténomos

Este lipo de laxis se definen como aquellas concesiones debidamente autorizadas por el
D.D.F. para prestar el servicio pulbico de transporte de pasajeros en automovil sin tener
un lugar o ruta fija. Algunos taxis dentro de esta modalidad no se encuentran
organizados, es decir, no pertenecen a alguna organizacion o sitio, por lo que se les
considera auténomos, aunque algunos concesionarios se han adherido a determinadas
agrupaciones para solicitar los servicios de gestoria cuando los propietarios no tienen la
disponibilidad de tiempo para efectuarlos por su propia cuenta.
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1.5.1.7. Taxis colectivos o de ruta fija

El concepto de ruta se define como " la agrupacion de concesionarios debidamente
autorizados por el D.D.F. para prestar el servicio de transporte piblico de pasajeros en
automdviles de alquiler ante quien ¢l publico puede acudir para solicitar el servicio "34,
encontrandose dichas rutas definidas y distinguidas oficialmente por un nimero, mismas
que a su vez se integran por una diversidad de ramales. En algunos casos, comparten el
mismo trayecto con los vehiculos de cardcter estatal (Ruta 100 y trolebuses), cobrando
una tarifa superior.

El servicio de los denominados taxis colectivos, se encuentra estrechamente relacionado
con ¢l Sistema de Transporte Colectivo-Metro (ST.C.-Metro), debido a que se
"estructurd en relacion directa al funcionamiento y crecimiento de la red del metro "33,

Los taxis colectivos tienen su origen a principios de los afos cincuenta, llegando a
fancionar de manera irregular sin ruta fija durante cerca de veinte afios. Fueron
aumentando de manera paulatina efectuando recorridos en competencia con las rutas de
autobus, trolebtis y tranvias.

Para finales de los aflos sesenta, se observaba una proliferacion de rutas y unidades de
los taxis colectivos, convirtiéndose las estaciones del metro en paraderos de este tipo de
unidades, cuya organizacion y planeacién de los mismos se inicid a partir de 1984, De
este modo, se establecieron bases de taxis colectivos en las diferentes estaciones del
metro, convirtiéndose en un servicio alimentador de éste.

A medida que la ciudad crece hacia la periferia, éste medio de transporte también se
expande, ocasionando en sus infcios algunos problemas como el aumento de tarifas y la
falta de control piiblico sobre el servicio entre 1975 y 1983, ya que circulaban sin
permiso, por lo que se les denominaba "tolerados”, pues eran unidades que invadian o
cubrian nuevas rutas sin contar con el apoyo de las agrupaciones de taxistas y por ende
de las autoridades.

34 Tortoul, Montes, Claudia."E! Sistema de Transporte Publico de Taxis en el D.F."Tesis,
U.N.A. M, Contaduria y Administracion, 1983. p.79.

35 Navaro, Bernardo."E! Traslado Masivo de la Fuerza de Trabajo en la Ciudad de México",
Meéxico, Plaza y Valdes, 1988,p.59.
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Posteriormente en 1984, se inicid la regularizacion de los tolerados por medio del
otorgamiento de placas y concesiones a través de las agrupaciones reconocidas por el
gobierno. A partir de entonces, los conflictos entre las agrupaciones de taxis colectivos y

las autoridades, se han negociado politicamente, como se vera mas adelante.

Una de lus ventajas de los taxis colectivos sobre los otros medios de transporte ( Ruta
100, STC-Metro, Transporte Eléctrico), es la alta flexibilidad de los vehiculos (combis,
minibuses o microbuses) para cubrir la demanda de transporte en gran parte de la
periferia en expansion.

Durante casi quince anios (1970-1983) la mayor parte de los taxis colectivos fueron
modelos atrasados tipo sedan. A partir de 1982, se autorizo la entrada de combis con
una capacidad para diez plazas, mismas que fieron reemplazando pavlatinamente a los
vehiculos tipo sedan y posteriormente en 1986 se introdujo en este tipo de servicio el
minibus para veinte plazas.

El transporte colectivo concesionado movilizé en 1989, siete millones de pasajeros al dia
aproximadamente, con un parque vehicular de 42 mil unidades. A partir de entonces se
constituyo como el tipo de transporte que mayor volumen de pasajeros desplaza en la
actualidad. El parque vehicular en 1988, ascendié a 93,941 unidadus correspondiendo
42,035 alos colectivos y 51,906 a los taxis libres y de sitio, cifra que se incremento cada
alo.

La cobertura que ofrece este tipo de transporte comprende el D.F. y algunas zonas del
estado de México, En diciembre de 1988 el nimero de rutas en operacion fue de 102,
contando con 748 derivaciones o ramales.(ver cuadro 4). De acuerdo con informacion
mas reciente, "de 2,000 peseros existentes en 1980, se pasé a 61,220 microbuses y
minibuses actualmente. .En aquellas fochas se realizaba por este medio el 9% de
vigjes/persona/dia, mientras que hoy el sistema de transporte concesionado, traslada al
32% de vigjeros de una ciudad cuya poblacion ha crecido considerablemente. A pesar de
representar apenas el 4% del total del parque vehicular que circula por la Ciudad de
Meéxico, este medio se constituve en el principal servicio de wransporte para alrededor de
16 mi llones de personas; de ahi su importancia y representatividad”. 36

36 D D.F., Seerctaria de Transportes ¥ Vialidad. Programa {ntegral de Transporte y Vialidad 1995-
2000, p.35.



4

Segun Bernardo Navarro, la expansion de los colectvos ha generado la perdider de la
eficiencia general del sistema e transporte y la desarticulacion de las politicas
sectoriales.  provocando  una  situacion  ventajosa  para  los  concesionarios v

permisionarios privados en relacion con las tarifas

Las deficiencias en el sistema de transporte han obedecido a los siguientes factores: el
rezago del sistema global de transporte colectiva debida a la utilizacion de opeiones
atrasadas tecnologicamente. impropias en su diseiio y operacion asi como inadecuadas
para el tensionado medio ambiente metropolitono, ademcas del desperdicio que mmplica el
uso irracional de las unidades compitiendo entre si; la exocerbacion de tensiones en el
transito urbano. suburbano e interurbano de la cuence de Mexico. pues las unidades de
transporte colectivo son de haja capacidad, se usan de meanera intensive v sus
operadares, frecuentemente violan las reglas de transito y de trato a los wsuarios v a
otros condhictores de wnidades de transporte. lo gue genera seros problemas de

seguridad,

En el fondo de la problematica creada por la desproporcionada expansion anto de taxe
colectivos como de sitio vy libres v de la inexistencia de meconismos para un efectivo
control, se encuentra el pacto clientelar poliico prevaleciente entre las enttoridades, las
empresas automotrices, las organizaciones de taxistas mas importantes y el Partich
Revolucionario Institucional (P.RL). lo cual ha influido en la wma de decisiones para

una mefor plancacion y control en este tipo de transporte,

Podemos resumir conJorge Legorreta, comentanco que, "ol surgimiento, crecimiento y la
consolidacion de los taxis colectivos es fruto de la incapacidad téenica y financiera del
gobierno para cubrir directamente lu demanda de tronsporte publico en la ciudad: del
ampare y del poder politico aleonzado por algunos de sus principales dirigentes. temto en
el dmbito municipal como en los legislras estatal y federal;, p de la politico
gubernamental de reducir el gasto publico destinado ol transporte de superficie v la

) 37
apertura de grandes obras viales"3 .

Y Legorreta, Jorae. op o, po s,



En general, concluimos que el problema en ¢l transporte no es tnicamente técnico o
financiero, sino es un problema complejo en el que se encuentran interrelacionados los

siguienles facwres:

- La centralizacion politica y administrative en la ciudad desde la épaca colonial
situacion que condujo a la concentracion de la poblacion en la zona;

- El desarrollo industrial impulsado con el modelo de sustitucion de importaciones,
ubico a las empresas donde los mercados eran mayores debido a la concentracion
cle poblacion, considerando que la existencia de mano de obra calificada, mejores
condiciones de mercado ¢ infraestructura de servicios en lus ciudades, atrae a l
industria, y;

- La concentracion de servicios como el comercio, los servicios financicros. de salud
elc..

Los factores mencionados anteriormente, han contribuido al desarrollo regional en
nuestro pais de una manera desigual, ya que mientras en el AUCM. se realizan
importantes inversiones publicas para mantener y desarrollar la infraestructura y los
servicos piiblicos que requiere ese nivel concentrodo de actividad politica, economica y
social, para lograr la rentabilidad del aparaw productiva, en otros estados se
desatienden las necesidades de su poblacion,

Para enfrentar dicha problematica, el gobierno ha aplicado variadas politicas de
"descentralizacion urbana", mismas que han fracasado y fracasaran mientras no
ataquen o modifiquen las causas estructurales de la concentracion urbana: la
centralizacion politica-administrativa y la concentracion monopdlica del capital.



CAPITULO II

LA PLANEACION EN MATERIA DE TRANSPORTE
PUBLICO CONCESIONADO DI PASAJEROS
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2.1, EL Transporte ptiblico conceslonado de pasajeros y su relacidn con lu
Administracidn Piblica

El transporte de pasajeros constituye una necesidad colectiva que puede ser satisfecha
por el propio Estado o por particulares, prevaleciendo en el caso del DF, la
combinacion de ombas formas, es decir, la coexistencia en la prestacion del mismo
servicio tanto por particulares como por organismos publicos descentralizados. Esta
situacion se presentd por "la combinacion de formas corporativas de dominacion y los
aparatos publicos de gestion en la tradicion centralizadora ¢ intervencionista el
Estado...dando como resultado formas peculiares de fusion de la gestion publica y la

privada en la prestacion ¢ introduccion de los servicios"38

En el caso del servicio de transporte concedido por particulares, ¢l Estado awtoriza su
explotacion a través de la figura juridico  demominada “concesion”, permitiendo
satisfacer una necesidad compartida por la mayoria de los ciudadanos, es decir, una
necesidad colectiva, cuya satisfaccion debe ser garantizada por el poder politico. es
decir, el Estado, de aqui que se le denomine "transporte publico concesionado de

pasaferos”.

En este tipo de servicio, encontramos las caracteristicas del sistema capitalista, en donde
se puede comparar al concesionario con ¢l propietario, y el vehiculo (microbus o sedan)
como su medio de trabajo, conformando ambos elementos las untdades de capital,
empefiadas en emplear sus recursos al maximo con el fin de obtencr ganancias sin tener
en cuenta las precondiciones ni las consecuencias economicas y sociales, es decir, "se
despreocupan por la creacion de ciertas condiciones que no dan beneficios y son
demasiado generales....son incapaces por si mismos de producir y desarrollar las bases y
prerrequisitos y de realizar las funciones que se¢ requicre para su propia existencia y su
acumulacion y reproduccion del capital *39, enfrentandose las mencionadas unidades en
una lucha por apoderarse de wna mayor porcion del mercado creciente de usuarios que
reditii en mavores ingresos, "se trataba de un servicio personal o individual pero con un

incipiente y enérgico espirii vom/wlilivo”m.

38 Schteingart, Martha y D' Andrea Luciano, comps.), "Servicios Urbanos, Gestion Loeal y Medio
Anibiente",México, Colegio de México, 1991. p.94.

39 Kaplan, Marcos. "Estado y Sociedad” Mexico, UN.AM,, 1983, p.35.

40 [barra, Vargas, Valentin” El Autotransporte de Pasajeros en el Area Metropolitana de la
Ciudad de México” Tesis, Méxicw, COLMEX; p 60
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Al mismo tiempo que se incrementa la poblacion, crece el mercado marginal
proporcionado  por los nuevos habitantes de las zonas perifericas 'y se dan
confrontaciones entre los grupos de taxistas colectivos por apropiarse de dicho mercado,
y una vez definidas las rutas la lucha se presenta entre los mismos miembros por el

puasaje.

En lo que respecta al Estaclo, éste se limita a la creacion de las condiciones generales de
la produccion y la conservacion del orden material bajo un sistema legal, funciones que

se financian con los ingresos de los impuestos que pagan los mismos ciudacdanos.

En oste sentido, el transporte concesionado de pasajeros. se ha desarrollado en un
contexto en donde el Estaco de bienestar que en décadas anteriores se caracterizo por su
tendencia a la nacionalizacion o estatizacion de los servicios y cuyo principio ortentador
Jue "la redistribucion del ingreso, que se canalizara a través de la creacion de servicios
sociales, entre los cuales se encontraban los servicios urbanos” 41 ontro en crisis a
mediados de los afios 70's, por lo que dicha tendencia se ha ido revirtiendo, en el sentido

de apoyar las privatizaciones en la actualidad,

Sin embargo, los requerimientos de urbanizacion hacen necesaria la presencia del
Estado en la economia, aunque se limita su intervencion a la realizacién de actividades
que no representan un lucro para la iniciativa privada, en donde la inversion de capital
es demasiado grande y el tiempo para lograr la rentabilidad es demasiado largo, como lo
es en este caso la red de infraestructura vial

Cabe seiialar, que "la intervencion estatal se da en mavor grado en aquellas dreas
importantes para la aceleracién del crecimiento econdmico (agua, electricidad, etc.),
mientras que los servicios sociales como educacion y salud piblica han tenido menor
prioridad"$2. En este sentido, el transporte concesionado de pasajeros forma parte del
transporte urbano cuya importancia "radica en su contribucion a las grandes economias
de escala, siendo un elemento que garantiza la integracion y enlace de todas las
actividades de la sociedad"*3, por ello. el transporte miblico concesionado de pasajeros,

al surgir inicialmente como una alternativa transitoria, sobre todo, conforme se agudizo

41 Schteingart, Martha, op. cit. p.72.

42 Dubay, Emilio."Gestion de los Servicios Urbanos en México: Alternativas y Tendencias®, en
Schteingart, Martha, op.cit., p.102.

43 Salazar, Gloria. op. cit. p.94.
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la erisis econdmica a partir de los afios 80's, en los siguientes afios su importancia se fue
consolidando como lo muestra el siguiente cuadro.

CUADRO 5
89 dn viafoc por wndo
MODO META PROGRAMA
1983 1 1994 {INTEGRAL AL 2000{
[METRO % | 18m 19.50

JAUTORUS URIANO 2598 | 632 2700
IAUTOMOVIL PARTICULAR| 1984 | 17.78 -
AUTOBUS SUBURBANO 404 | 319 .
TAX1 COLECTIVO 820 | 5121 134

TROLIBUS 125 057 74
FAXI LIBRE (17, 238
JOTROS | Prd 157

FUENTE:  Coordinacion General de Transporte, Programa Integral de Transporte y
Vialidad 1988-2000, D.F. 1988.

Como se puede apreciar, de 1983 a 1994, este tipo de transporte aumenté el porcentaje
de vigfes/persona/ dia(v/p/d), constituyendo a 1994 el mimero uno en importancia.

De acuerdo con lo anterior, la tendencia del gobierno u incrementar el nimero de
conceslones para el transporte de pasajeros, obedece a la idea de "privatizar la
produccidn y gestion de infraestructuras y servicios urbanos y ragionales y sometaerlos a
las leyes ciegas de la rentabilidad individual, al margen o en contra del interés
colectivo"#4.

Antg la importancia que ha adquirido el transporte pliblico concesionado de pasajeros,
corresponde al Estado su planeacion y regulacion a través cle la Administracion Publica,
la cual ha sido ineficiente en esta materia ya que dicho servicio se ha desarrollado de
manera marginal a la planeacion al igual que la expansion de la ciudad

44 Bolivar, Augusto E., Coulomb, René¢, Mufioz, Carmen (coords.)"Metropoli, Globalidad y
Modernizacion™ México, Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales, U AM. Azcapotzaleo,
1993. p.248.



43

A tal situacion, se agrega, la coorporativizacion y los vinculos de las organizaciones e
taxis con el Partido Revolucionario Instimcional (P.R.I), llegando a constituirse en

grupos de presion eapaces de condicionar la planeacion y regulacion del servicio

En general, en el transporte de pasajeros al igual que en otros servicios urbanos, se
presenta un panoroma en el que se observan coberturas insuficientes que excliyen d una
porcion importante de la poblacion; calidad deficiente y graves impactos ambieniales,
"derivados del hecho de que ¢l cercimiento de las necesidades ha sido mas rapido que ¢l
de los recursos financieros asignados y las capacidades de prevision, planeacion v
regulacion” 49

Es asi, que el transporte publico concesionado de pasageros, como los diferentes servicios
publicos se encuentra sujeto a las politicas gubernamentales que se levan a cabo a
través de la Administracion Publica, por medio de planes y programas, cuya accion
puede contrarrestar los efectos desestabilizadores de la economia -como son los
problemas de crecimiento, empleo y crisis fiscal, mismos que representan manifestaciones
de la dindmica de la acumulacion de capital-, cuando no hay de por medio intereses
particulares o de grupo.

En el siguiente subcapitulo, analizaremos los programas que el Estado ha implementado
para la solucion de la problematica creada por la necesidad colectiva del transporte
destacando los puntos relacionados con el tema que nos ocupa,

2.2, El Plan Naclonal de Desarrollo 1989-1994

La planeacion del desarrollo, es la funcion mas importante del proceso administrativo y
de toda accién gubernamental, pues en él se determinan el diagnéstico, los objetivos v las
acciones a realizar para enfremar un determinado problema social.

El término planeacion o planificacion se ha definido como el "acto de escoger los medios
para alcanzar los objetivos propuestos; elegir entre varios un curso de accion para
llegar a una meta, decidir que va hacerse para alcanzar un propésito™0. Tambicn se ha
constderado a la planeacién como la "programacion del trabajo”, ¢n donde el plan

45 Duhau, Emilio. op. cit., p.87.
46 Duhalt Krauss Miguel. "Aspectos de la Administracion Publica y el Desarrollo en México”,
Meéxico, Asocineion Mexicana de Administrdores Pablicos, A.C., 1970, p.117.
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consiste en "la definicion de objetivos, la ordenacion de los recursos materiales y
humanos, la determinacion de los métodos y las formas de organizacion, el
establecimiento de medidas de tiempo, cantidad y calidad, la localizacion espacial de las

actividades, y otras cspucrﬁau‘iones necesarias para encauzar racionalmente la conducta
de una persona o grupo”*7 en otras palabras, significa "programar lo que se va hacer.
que tipo de acciones habran de ser instrumentadas para el logro de nuestros objetivos,
dicha tarea debera llevarse a cabo en forma racional, es decir, solo puede concretarse st

se realiza un analisis del qué, del como, el cuando, el cuanto y el con que se va hacer™8

Esta funcion gubernamental, es sin duda la mas complejo, debido a que toma en cuenta
todas las actividades que se realizan en la socicdad armonizando lo publico y lo privado
y conjugando por ende, diversos intereses, ideologias y grupos sociales, con la finalidad

de legar a un objetivo general

En el nivel mas general del proceso de planeacion, se encuentra el Plan Nacional de
Desarrollo (P.N.D.) y en un segundo nivel se encuentran los programas que se

circunseriben a un grupo sectorial o de actividades econdmicas.

El PN.D. tiene su fundamento legal en el articulo 25 v 26 de la Constitucion Politica, en
donde el primero manifieste que corresponde al Estado la rectoria del desarrollo
nacional, para lo cual "el Estado planeara, conducira y orientara la actividad econdmica
nacional y llevard a cabo la regulacion y fomento de las actividades que demande el
interés general”, y por su parte, ¢l articulo 26 establece que "el Estado organizara un
sistema de planeacion democratica del desarrollo nacional.."#9 y se contempla un
P.N.D. bajo el cual se sujetaran los programas de la Administracion Publica,

De esta manera, hablaremos primeramente del Plan Nucional de Desarrollo 1988-1994 v
posteriormente del Programa Integral de Transporte (P.LT. [990-95), documentos en los
que se apoya la Administracion Piblica para la planeacion, organizacion y control en el
transporte de pasajeros, de los cuales explicaremos solo los aspectos relacionados con el

tema de referencia.

47 Muftoz, Amnalo, Pedro."Introduccion a la Administracion Publica®.Vol. 1, México, Fondo de
Cultura Economica, p.99.

48 1o cit.

49 Constitueron Pulitica, México, Porrua. 1994, pp.21-22.
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El sistema de transportes se ha considerado como un instrumento de cardceter estratégico
para el desarrollo social y economico del pais, el cual permite la integracion economica,
politica, social y cultural, concepcion que se encuentra plasmada desde el Plan Nacional
de Desarrollo 1983-1988.

En dicho plem se concebia ol transporte desde el punto de vista economico como un
instrumento determinante en los costos de produccion y distribucion de los bienes y
servicios que "agrega valor al disponer de estas mercancias y prestaciones en el lugar y
en el momento que se necesitan™0. Asimismo, la construccion, fabricacion de equipo, el
consumo de energéticos y la generacion de empleos, refuerzan el caracter estratégico del
sector ransporte,

El mismo PN.D. 83-88, dentro de lu politica regional para el D.F., reconoce que el
transporte se caracteriza por la fulta de una plancacion integral de sus diversas
modalidades, lo que aumema el tiempo necesario para su desplazamiento, con el
desgaste fisico y la alteracion de los usuarios que esto implica”1. Lo expuesto
anteriormente, nos demuesira la importancia del transporte en la economia y el
diagnostico general de la problematica en el que se ha encontrado hasta nuestros dias,

Por su pare, el P.N.D. 1989-1994, reconoce al transporte de pasajeros como uno de los
problemas urbanos mas graves debido a la insuficiencia ¢ ineficiencia del transporte
colectivo y por el uso excesivo de automoviles particulares. Hecho que ha producido
"contaminacion, aglomeracion de tréfico y demandas excesivas de infraestructura para
el transporte privado que merman los recursos para apoyar al transporte colectivo™?2,

El mencionado plan, hace énfasis en desalentar el uso del transporte privado tmpulsando
decididamente el transporte colectivo, politica que parecié haberse revertido, dado el
aumento considerable en el numero de vehiculos de baja capacidad tanto taxis como
particulares y lu reduccion en el transporte colectivo estatal de superficie (trolebuses y
aulobuses de ruta 100).

30 plan Nacional de Desarrollo (P.N.D.) 19831988, Poder Ejecutivo Federal p.351.
51 bid., p.352.
32 plan Nacional de Desarrollo 1989-94, Poder Ejecutivo Federl, p 116,
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Constderando que el crecimiento poblacional y urbano en la mayoria de las ciudades
medias es cada vez mas rapido, el gobierno propuso a iravés del PN.D. 89-94 llevar o
cabo las acciones que se mencionan a continuacion:

- "Propiciar la cancerlacion entre los gobiernos locales, el sector privado y la
comunidad usuaria en general, respecto de programas de conservacion,
reconstruccion, construccion y modernizacion de la vialidad urbana;

- Eectuar programas de accesos viales a zonas urbanas marginales y o las
suburbanas y rurales en las dreas de influencia de las ciudaces;

- Estructurar adecuadamente los sistemas y rutas de transporte colectivo, para
ampliar el servicio a tadas las xonas urbanas y sectores sociales;

- Inducir la celebracion de convenios con los permisionartos del transporte ptiblico
para ampliar y hacer eficiente el servicio;

- Establecer sistemas de vialidad preferenciales que faciliten el transito vehicular
compartido y lu operacion eficiente del transporte urbano y;

- Vineular gradualmente los precios a los costos del transporte urbano. Para pagar
este servicio, los habitantes de las ciudades tendran que hacer un esfuerzo, pero
éste se¢ hard con un sentido equitativo”.53

En relacion a la vialidad urbana del D.F, el programa de mejoramiento de la
infraestructura vial durante el periodo 1989-94, comprendio la ampliacion de los efes
viales, la adecuacién de los accesos carreteros de Puebla, Pachuca, Cuermavaca y
Toluca, asi como la conversion en via rapida de la Calzada Ignacio Zarugoza y Ermita
Iztapalapa.

De esta manera, mejoro la circulacion de vehiculos en estas regiones, pero a medida que
se construyen y amplian nuevas arterias, rapidamente se congestionan -principalmente en
las horas pico-, dadala ereciente incorporacton de vehiculos nuevos a lu circulacion.

En cuanto al establecimiento de sistemas de vialidad preferenciales especificamente para
trolebuses y autobuses de ruta 100, se lleve a cabo en algunas avenidas importantes,
principalmente en ¢jes viales.

>3 loc.cil.
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En lo que se refiere a la ampliacion del transporte colectivo a todas las zonas urbanas, es
un objetivo que parece inalcanzable, en virtud de la constante expansion de la mancha
urbana, existiendo una cobertura deficiente fundamentalmente en la periferia de la
ciudad.

En relacion a la ampliacion del wransporte publico concesionado de pasajeros, esie
objetivo se cumplio en forma cuantitativa iunicamente en las rutos consideradas de mayor
rentabilidad, en las que existe saturacion de unidades, mientras en las rutas que ingresan
a las colonias periféricas no se ha logrado satisfacer el servicio en las horas de mayor
demanda.

En lo que respecta al servicio de taxis de sitio y libres, se observa una sobreaferta que se
incrementd en los ultimos afios, lo que ha provocado una competencia por ¢l pasaje
ocasionando frecuentemente accidentes de transito. De esta manera existe una
desproporcionada distribucion en lus diferentes modalidades que integran el medio de

transporte referido.

Por ultimo, el objetivo de nivelar gradualmente los costos del transporte a los precios de
la inflacion, no fue proporcional pues los primeros quedaron rezagados, en tanto que los
pecios de las refacciones automotrices, combustibles, etc. fueron aumentando, ain conla
aplicacion de programas para contener la inflacion como el "Pacto para la Estabilidad y
el Crecimiento Economico” (P.E.C.E.) dado a conocer en diciembre de 1988,

En general, los planes gubernamentales sobre el transporte han buscado cuatro objetivos
a la fecha, siendo los siguientes:

1) “Lograr una operacion integral en el sistema de transportes;
2} Otorgar prioridad al tipo colectivo con el fin de desalentar el uso del particular;
3} Convertir al metro en el eje esiructurador del sistema colectivo, y;

4) Promover el uso intensivo del transporte no contaminante "S54

54 L egorreta, Jorge. op. cit.,p. S0
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De esta manera, el intento de lograr un sistema integral de transporte ha sido solo
parcial, principalmente en lo que se refiere a la distribucion de los diferentes modos de
transporte, ya que mientras algunas zonas reciben el servicio de dos o mas medios de
transporte, en otras se recibe de uno solo, en especial de los taxis colectivos, sin que

logren satisfacer la demanda.

Asimismo, no existe aun una coordinacion entre las diferentes instituciones que regulan
el transporte en ¢l D.F y en el estado de México, para homologar las normas y tarifas.
Por otra parte, el empleo del awtomovil particular ha sido alentado por las cuantiosas
inversiones en vialidades primarias, lo que ha creado un amplio mercado para la
industria automotriz.

En lo que respecta al objetivo de prolongar ¢l metro, éste aumento 26% con respecto a
1988, con la construccion y operacion de la "Linea "A" que corre de Pantitlan a los
Reyes-La Paz con una extension de 17 kilometros ... permitiendo atender uno de los
corredores de mayor demanda en la Zona Metropolitana dv la Ciudad de México, con
una superficie de influencia en la que se beneficia a mas de 4 millones de habitantes
distribuidos en tres delegaciones politicas del Distrito Federal (Iztapalapa, Iztacalco y
Venustiano Carranza) y siete municipios del estado de México"33 y la Linea "8" con una
extension de 20 kilémetros y 19 estaciones . La construccion del metro, no debié
desplazar a los trolebuses, tranvias y autobuses que circulaban por las mismas rutas, va
que tambien satisfacen las necesidades de traslado.

No vbstante lo anterior, la politica gubernamental de alentar el transporte no
contaminante no se ha llevado cabo, porque algunas otras opeiones como el trolebiis y el
tranvia practicamente han sido abandonadas, el primero se ha marginado y el segundo
ha desaparecido. En tanto que el subsistema de Tren Ligero "se increntents de 10 a 25
kilémetros la cobertura de su operacion, a travéis de la linea principal Toxquefia-
Xochimilco"36,

55 D.D.F., Memoria de Gestion 1988-94, p.67.
36 [bid., p.68.
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En general, existen dos tipos de limitaciones para los planes y politicas relacionadas con
el transporte: los de cardcter politico, expresadas en la forma como interviene el Estado
en el transporte a través de la Administracion Publica y segundo, las de cardcter
JSinanciero, que se refieren a la forma en que se distribuye el presupuesto publico, ambos
casos obedecen a dewerminados mtereses particulares creados en torno a eswe servicio y
no ala demander colectiva,

2.3. El Programa Integral de Transporte (P.1.T.)

A partir del sexenio de José Ldpez Partillo, se elaboraron algunos planes en relacion al
tremsporte: el Anteproyecto del Plan Rector de Transporte en el D.F(1978) v ¢l Plan
Rector de Vidlidad y Transporte para ol DF.1977-1982. En ambos ya existia lu
preocupacion por establecer un sistema integral, coordinado y eficaz que redujera la
inversion en horas-hombre.

Coinciden también en la necesidad de dar una mayor preferencia al transporte piblico
sobre el particular; convertir al metro en el ¢je estrucurador del sistema de transporie;
reorganizar la red de tranvias y ampliar la de trolebuses mediante nuevas adquisiciones.

Durante el gobiemo de Miguel De la Madrid, solo se incluyeron lineamientos
importantes sobre ¢l transporte en tres programas de su gobiemo, el Programu de
Desarrollo de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México y de la Region Centro
(1983); el Programa de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecoligica del Distrito
Federal y el Programa de Ordenacion Territorial de la Region Centro del Pais y la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (1985).

En el primer programa, se proponia dar una mayor prioridad a la asignacion de
recursos en favor del transporie colectivo y modificar la organizacion y distribucion del
servicio emtre sus diferentes medios y sistemas. También comemplaba un esquema
integrado de vialidad y transporte de la zona conurbada del D.F. y el estado de México v
la ampliacién del metro hacia los municipios de este dltimo.

De esta manera, ya se percibia la necesidad de coordinar las acciones entre ambas
entidades y eliminar el obsticulo que representan los limites juridicos administrativos
para planificar el transporte en toda la zona
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Por su parte, el segundo programa proponia "la creacion de ocho centros urbanos
eslratégicamente que propiciarian la autosuficiencia administrativa de servicios y de
empleos" 7_aprovechando la vialidad existente y fomentando el servicio colectivo y la

comunicacion de dichos centros mediante corredores intraurbanos.

Fue en 1986 cuando se elaboro el primer Programa e Transporte y Vialidad,
reemplazado en 1988 por ¢l Programa Integral de Transporte y Vialidad (P.LT.V.),
mismo que derivé del Plan Nacional de Desarrollo (P.N.D.) 1983-1988, ¢n ¢l cual se
contemplo la integracion del sistema de transporte como un instnanento de caracter
estratégico para el desarrollo econémico, social y cultural

Posteriormente el PLTV., fue reemplazado por el Programa Integral de Transporte
(P.LT.) elaborado en 1990, en donde se plasma la problematica existente en la ZM CM.
En &l se consideran dos fuctores que infliyen en el servicio: el crecimiento demografico y
el congestionamiento de las principales arterias por el exceso de vehiculos.

Ante la incapacidad gubernamental para ofrecer un servicio de transporte eficiente en el
Distrito Federal, el aiomovil particular ha ganado terreno y ha rebasado la capacidad
de las vialidades mas imporiantes, findamentalmente en las horas de mayor demanda, en
la mafiana de las 7:00 a las 9:00 horas y de las 16:00 a las 12:00 hrs.

En este programa, el gobierno del D.F. en coordinacion con el estado de México y con la
concertacion de los sectores publico, social y privado, adquirié el compromiso de
desarrollar, operar y administrar un *Sistema Integral de Transporte y Vialidad”, mismo
que a la fecha no ha dado los resultados esperados.

Entre los objetivos que propone el PLT. se encuentran los siguientes:

- "Privilegiar al ransporte publico sobre el ransporte privado, favoreciendo ol
eléctrico sobre los demas medios.

- Apoyar el Programa de Licha Contra la Comtaminacion.

- Ampliar la oferta de medios de transporte colectivo de acuerdo al crecimiento de
la demanda.

37 Leporreta, Jorge. op cit., p.49.
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Atender a las zonas y sectores de la ciudad que actalmente carecen de ransporte
adecuado.

Apoyar los objetivos de ordenacion urbana que se mencionan a continnacion:

Redensificacion del area urbana actual con el proposito de evitar la expansion
horizontal de la ciudad y wiilizar can mayar eficacia la infraestrucre y los
servicios ya construidos.

Ocupacion ordenada de las reservas territoriales que tiene la ciudad tanto en ¢l
estado de México como en el Distrito Federal.

Orientacion del crecimiento urbano hacia los lugares menos inconvenientes desde
el punto de vista ambiental y de dotacion de servicios.

Evitar el poblamiento de terrenos criticos desde el punto de vista del equilibrio
ecologico.

Detener el proceso de deterioro del Centro Histérico y de otros centros
devolviendvles un balance de usos adecuado y permitiendoles captar la parte do la
presion de crecimiento.

Reutilizar 2onas deterioradas o subutilizadas para dar espacio a la expansion de
la sociedad y de la economiia en las siguientes areas:

Sur de la Alameda
LaMerced

Santa Fé
Xochimilco

Posibilitar la transferencia de nueva poblacion a otras cuencas a partir de
sistemas rdpidos de transporte que no generen desarrollo urbano a lo largo de su
recorrida” 38

Los objetivos mencionados anteriormente, se han revertido en la realidad por el hecho de

que el parque vehicular de automoviles particulares se ha incrementado, debido al

desarrollo ¢ impulso que ha 1enido la industria automotriz en combinacion con sistemas

de financiamiento por parte de instituciones bancarias v emprosas privadas, para la

adquisicion de automoviles nuevos de baja capacidad, teniendo como consecuencia la

saturacion del sistema vial existente en el AUCM. marginando y posponiendo el

S8DDF,CGT, Programa Integral de Transporte, 1990, p.12



transporte eléctrico de superficie, que al parecer es la alternativa mas indicada para
solucionar el problema de la contaminacion atmosfeérica, ocasionada en gran parte por
los automoviles privados que contribuyen con el 66% de las emisiones de particulas
contaminantes (plomo y monoxido de carbono), en tanto que el transporte necesario para
el desarrollo de las actividades (de pasajeros y de carga), contribuye con el 33%. Por
ello, ademas de ocasionar un grave impacto ambiental, el automovil particdar se ha

convertido en el principal obstaculo para el desplazamicnto en el A U.CM..

Por otra parte, el mismo P.ET. contempla un Programa de Accion Inmediata para 1990,
en ol que se presentan los objetivos a aleanzar de acuerdo a los diferentes modos de
transponte, correspondiendo al transporte publico concesionada de  pasajeros  los

siguientes:

- "Cambio de combis por microbuses y autobuses.

- Experimentacion de convertidores catdliticos en combis.,
- Vigilar el cumplimiento de rutas, horarios y tarifas.

- Reordenar rutas.

- Reubicar bases.

- Depurar concesionarios"?
Para 1995, el mismo P.LT. plasmo los siguientes objetivos:

- “Coordinar estrategias y acciones con el gobierno federal y el del estado de
Meéxico, para la vineulacion de programas afines en materia de transporte y
vialidad, bajo una vision metropolitana;

. Atender la demanda de transporte de la poblacion mediante un sistema integral,
que ademes de proporcionar un servicio con una amplia cobertura y capacidad,
sea rapido, seguro y econonico.

59 bid. p.18.
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- Fomentar el desarrollo armonico del sistema de transporte entre los elementos que
lo conforman, asi como los organismos vinculados a su planeacion, diseio,
construccion, operacion y control, bajo un marco de  congruencice y
complementariedad.

- Lograr lu autosuficiencia ecconomica del sistema de transporte y racionalizar los
recursos al maximo.

- Contribuir al ordenamiento urbano y al desarrollo economico y social de la
Cindad.
- Instrumentar acciones que permitan reduciv le contaminacion producida por el

sistema de transporte, y:

- Propiciar la participacion de los sectores social y privado para la bisqueda plural
de soluciones en materia de transporie. 00

Como se puede apreciar, los objetivos establecidos en este programa, tienen un cardcter
metropolitano a diferencia del anterior, y para su logro fue creada la Comision
Matropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI), mediante un convenio suserito
por los titulares del gobierno del estado de México, del D.D.E y de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes del gobierno federal, refrendado el 27 de julio e 1995
La vision metropolitana de dicho programa, responde a las necesidades impuestas por la
expansion fisica y demografica del D.F. con otros estados. A continuacion hablarentos de
los objativos propuestos en el PAT. en relacion al transporte piblico concesionado de

pasaferos.
2.3.1. Sustituclon de unidades

Como se menciond en el primer capindo, el servicio de taxis colectivos en la ciudad, se
afrecio inicialmente con vehiculos de baja capacidad tipo sedin de 6 y 8 cilindros,
mismos que se caracterizaban por ser incomodos ¢ inseguros para este servicio, siendo
sustitiidos paulatinamente o partir de 1982 por vagonetay combi, aunque en algunos
casos fueron camionetas "hechizas”, s decir, vehiculos con adaptaciones en su
carroceria. Sin embargo, debido a su maniobrabilidad y rapidez todavia las combis
prestan servicio en algunas rutas principalmente en aquellas donde las calles son

reducidas.

60 DD.F., Seeretarda de Transportes y Vialidad, Progmma Intepeat de Transporte, 1995.
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A partir de 1985, el DD E imicio el proceso de regularizacion de los automoviles de
alquiter amparacos, "tokerados” o “piratas” que prestaban servicio, v en 1956, se
mtrochigeron los minibuses. algunos con capacilad para 13 pasageros sentados y otros
pva 23, diseiiackes wuctalmente para b transporte de carga, pero su adaptacion para el
trasporte de pasageros. fe permite tener wia mayor extebilidadt en s operacion quie L

('(Nllhl.\'

Con este tipo de unicades. se intento megorar lus condiciones de confort y seguricad. sin
embargo, af igual que las combis. tienen algunos problemas teenicos como son: la
enusion de rurcho y calor del motor que se ubica en fa parte delantera del velucndo v la
emision e alores a pasaling cuando no se encuentran debidamente afinacdos: el
desagaste excesivo de sus componentes mecanicos (frenos. suspeasion. direccion conto
consceuencia de haber sido disefiados para carga v no pdra soportar sobrecaryas,
paradas y wso continue, los primeros modelos carceian e una abura interior acdeewada
{casavan), mismos que han sido sustiados paulatinamente por otros de mayar aliura:
colocacton reducicka entre cada asiento. bayor rencdinnent ce combustible por kilemerro
recorrichr; fallas mecanicas en el accionamicnto de puerts, v bos pasitlos reducidos en el
interior de los vehiculos que dificultan el ascenso y descenso de los pasajeros cuoedo van

sobrecargados. son entre otras las deficiencias en este tipo de vehdos

Ef dhiserio v fabricavion de los velicubos automotores para el transporte de pusajeros,
debe sujetarse o lus normaos téenicas que establece la "Ley General det Equilibro
Ecologico v Proteccion del Ambiente”. asy como a diferentes normas emitidas por fa
Secretaria de Comercio y Fomento Industrial (S.EC.OFIN). como ba publicada en ¢l
Diario Oficial de la Federacion (D.O.F) el dia 19 de ocwbre de 1982, devominada
"Especificaciones Téenicas para la Incorporacion de Dispositivos de Seguridad
Obligatorios, Aplicables a Vehiculos Awomotores. Equipos de Autotransporte v
Formaciones de Vehicules Nuevos e Fabricacion Nacional”; en materia de seguriclact la
publicadk eb 9 de noviembre de 1992 tindada “Caracteristicas v Especificaciones

Téenicas v de Seguritkad para los Velienlos Automotores de mas de nueve personas”

A estay normas que son de observancia para toda la Repitblica Mesicana, s suma ol
"Manual dJe Dispositivos de Segunidad para vehiculos que cireudar en ol Disvno
Federal” publicado por ¢l DY D.F en la Gacete Oficial del 4 de mayo e #1992 medionte
la cual se d a conocer "a oy fubricanies de veheeulos v partes awtonotrices, a los

conchectores, oy wsuartos en generol v oo s awondades. los dijerenres aceesarios
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dispositivos, equipos y sistemas de seguridad que deben formar parte de los vehiculos, asi
como los requisitos a satisfacer para su correcto funcionamiento” 61

Con la introduccion de los microbuses en el transporte publico concesionado de
pasajeros, la industria de carrocerias uvd un deelerado desarrollo debtdo a la demanda
que propicio el programa de sustitucion de unidacks, encontrando las empresas
terminales armadoras un amplio mercado para su producto. De esia inanera, surgieron
varfas carrocerias de diferentes tamafios, de diversas especificaciones y calidades,
Jabricadas por las siguientes empresas: Grupo Industrial Casa, S.A. de C.V.; Eurocar de
Mexico, S.A.; Carrocerias Preconstruidas CAPRE SA.; Carrocerias TolucaSA.;
HAVRE: ALFA, etc. Por su parte las empresas terminales armadoras en este ramo,
General Motors; Ford y Chrysler producen los chasises sobre los cuales se construyen

las carrocerias.

Para los taxis sin itinerario fijo fueron autorizados a la fecha vehiculos tipo sedan de dos
o cuatro puertas, para tres o cinco plazas. Estos vehiculos, son los mismos que se venden
a los particulares teniendo entre algunas deficiencias el desgaste excestvo de los sistemas
de suspension, frenos y direccion debido a su uso constante y su carroceria se encuentra
Jabricada con material poco resistente (en algunos se emplea lamina delgade y en otros
Sibra de vidrio} al igual que los interiores (asientos,cubrepuertas, etc.). En este tipo de
vehiculos, las empresas terminales Volkswagen v Nissan tuvieron una gran demanda.

Por otra parte, los autobuses independientemente de las deficienclas técnicas que pueden
tener en su diseflo, requicren de un mantenimiento mas costoso y por ende un mayor
espacio para su estacionamiento v encierro, ademds de ser de dificil maniobrabilidad
paralas calles alimentadoras de la ctudet,

Constderando que la tendencia gubernamental es la de sustituir dos microbuses por un
autobis como parte del programa de modernizacion del transporte anunciado por el
gobierno en 1995, es de esperar que las bases y paraderas ce este tipo de transporte,
tienen que ser acondicionados para evitar mayores problemas viales como  los
ocasionados por los microbuses. o

.

61 Rodriguez, M. Gerardo. op. cit., p71.
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Dicho programa e modernizacion daria e el 21 de abrid de 1995 3 proyect lu
imtroduccion de cinco pil stobuses urbanos que sustinoyan o cerca de 12 pul
nucrohuses podetinamente. de los cuales ya se encuentran en operacion 0 antobuses
DINA it las avendas principedes copi {nsrgentes. Thadpean v Refornud e recorras en

fas rutas 1y 2

Fr este provecta participarian las empresas MASA. Mercedez Benz. DINA, CASA v
CATOSA. las cuales preverian formar sociedades anonimay con las iransportistas el

DF. paca operar diversas rutas del trunsporte concesionaids

En relacion o la mswilacion de converudores catalincos en combis de manera
experimental, eswe disposiivo comenzo g adaptarse threciamente e jabrica a los
vefuculos aitomotores @ purtir de 1991, los cnales emplearian gasoling “magna sin”
miismed que aparecio en el mercado en 1990 Se vshnn que dicho dispositivo, reduce en

un 70% lu emision de contaminantes.

Fn 1992 los taxis con itinerario fija contaban con w parque vehicdar wial de 42 mil
314 unidades, en wn total de 103 rutas v [ mil 500 ramales. De acuerdo con un informe
de la Coordinacion Generad del Transporte 1C.GT ), del wotal mencionada. "¢l 303 por
ciento corresponde a mintbuses, 2 mil 638 unidades mas respecio del afio anterior; el
42.5 por ciento a vehiculos en su modalidad de combi, presentando un decremento de
cast 2 mil unidades con relacion a 1991 Ll 7 por cienio restante, comprendio a los
vehiculos tipo sedan” 62(ver cuadro No.4) La disminucion de combis v el aumento de
microbuses ha respondido segin lo onterior, al objetive e ampliar la oferta de

fransporte colectivo.

En relacion al servicio de transporte concesionado sin itinerario fijo, conformadds por
taxis libres v de sitio, uperaban hasta 1992 wn tied de 39 il 211 unidodes. De acrerdy
cott catos oficiales del 1atad de viajes realizados e raxi, la Delegacion Cuatlutemoe es lo

que preseta el navor namera de tramos de vigie whilizando este aad

621 F, C G Anano e Transporte y Vialidad, 1992 p 64
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2.3.2, Reordenacidn de rutas y bases

Las rutas de taxis colectivos han sido establecidas de acuerds a las necesidades de
traslade de la poblacion siguiendo el crecimiento andrquica que ha caracterizado a la
cindad En este sentido. hasta 1994, los derroteras se incrementaron sin planeacion
autorizacion alguna en el namero de vehiculos, teniendn como  consecuencia lu

saturacion de algunas rutas y o la vez la insuficiencia de paraderos y bases.

A finales de 1982, ¢l 66% de las rulas se conectaban con las erminales mas importantes
del metro y se caracterizaron por tener recorridos cortos, en contraste con las gue
recorren los vehiculos de transporte publice estatal, cwyos recorridos son mas largos. En
la actwalidad, el 100 por ciento de las rutas de colectivos, Negan a alguna estacion del
metro, cumpliendo de esta forma su papel de transporte complementario, no obstante que

en algunas ritas no se cubre la demanda existente

La reordenacion de rutas de taxis colectivos y la reubicacion de bases ha sido parte de la
politica de reestructuracion integral del iransporte, que se ha mencionado en el PLT. y
que a la fecha ain se considera un objetivo por alcanzar.

Tambion el gobierno ha contemplado el estoblecimiento de paradas programadas que
permitan una mejor circulacion vial y ofrezcan seguridael a los usuarios, ya que las
paradas continuas provocan un mayor desgaste en el sistema de frenos, disminuyen la
Sluidez del trafico, ademas de llegar a vcasionar accidentes de transito.

Aunado a ello, la falta de una capacitucion adecuada a los operadores y de una
educacion civica en el usuario, las paradas se efectian en cualquier lugar y mucchas
veces hasta en doble fila en avenidas importantes, aunque debe reconocerse que el hecho
de disponer del servicio en cualguier momento y lugar, le ha dado cieria preferencia a
este lipo de transporie por quienes lo empleamos, lo cual resulta camodo aunyue muchas

veces insegura.

fgualmente los paraderos de tuxis colectivos, definidos como "zonas de transferencia en
donde se permite lu detencion momentanea de los vehiculos para efeciuar ascensos y
descensus de pasuferos de uno a oiro modo de transporte en condiciones especiales de



seguridad, cireelcion v comadilad™03 presenten deficiencias en a capacedad e

MoPeranctds admousiralnes, asi como movimientos viales mternos  desarticilodos,
inswficiente equipameento wrbena, o peatonal desordencdo e invasian del comercio

ambulante

Para lu reordenacion de los parcieleras. ol DD i proyeciado a partir de 1993,
conceswmar ulgunos de cllos. entre los que se encuentran: Barranca del Mucerio,
Observatario. Sem Angel. el Rosario Taxquena. Universidad, Indios Verdes,

Chapuliepec. Tacubaya y Pantulan.

Fu relacion a ln extension de lay rutas, estay no solo se circunseriben o lox imies
palitica-acpnnisirenivos el 12 F sino que penctran o algunas regiones del estado de
Mexieo, debudy o let interrelacion v dinatica de fa poblacion de ambets entidades, jror

ello reciben el nombre de rutas de penetracion o metrapolitinas

Extas rutas ocasionaron serios conflictos debuko a le invasion de rutas, lo que ubligo a
las autoridades e del estado de Mexico como del D o efecmar reuniones en forma
confunta, con la participacion de los representantes de las ratas involucradas, con la
Sindlidad de legar a acuerdos que pemiticran resolver el problema del transporie
originado por el crecimiento descantrolado de derrateros de penetracion de una a otra

entidad,

En este sentichy, para atender el problena de lax nuas de penetracion, se dividio "l zonu
de conflicto en  seis  regiones:  Nawealpan,  Tlanepantla,  Ecateper,  Toxcoco,
Nezafwealcoyatl v Chaleo, resuliando la mas conflictiva Ecatepec, dacdo el mumero de
rulas y empresas e inciden en ol lugor, la demanda presentada por los solicitentes del

servicto y la escase infraestructira vial con que se crenta en la zona”. 6%

63 Lazo, Margain, Leonardo, "Glosarto de Transporte Urbano®, Mexivo,p. 10
61D PDF Dircecion Geneial de Autotransponte Utbinn, Reunion de Trabao con i 7o Conusien
Ao Trnsporte v Vinhdad e fa 2a Asamblea de Pupresentantes ded 1.F eners 1993 p 34
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En términos generales, los acuerdos a los que llegaron las aworidades con las
organizaciones de transportistas involucradas, fueron los siguientes:

1-  La suspension de blogueos fisicos « lay vialidades v de otro tipo de acciones
violentas;

t,

- Reconocimientos por parte de las emprescs v s, de los derroteros v prrques
vehiculares, de conformidad con los estudios realizados por las awtoridades de
ambas entidades;

3. No auorizar derroteros que lesionen los intereses de las rutas existentes, por
parte de las antoridadles, mismas que vigilaran el cumplimiento de lo copvenico

Ante lat problematica existente en la zona conurbada, fiue creado en 1988, el Consejo de
Transporte en el Area Metropolitana (COTAM, actualmente COMETRAVI), cuyo objetivo
ha sido el coordinar las medidas tendientes a solucionor los conflictos originaclos por el

transporte de pasajeros concesionado en las seis regiones mencionadas
De esta mancra, mediante la integracion de empresas con la pariicipacion de
transportistas de ambas enticades se propusé conformar rutas metropalltanas, sumando

en la actualidad 11, como se aprecia en el siguiente cuadro:

CUADRO 6

Carrcder
Carr. Fod Méxie Telwca

CTDEED 4
mo] £ 5
) D }

|
i

Av. del Obrerismo, 4v, Carmels [ 2.4 1 ]

3
[} ] ’eﬁml’u*n ComutitwriordCary, Fed Meéxice Texcoco 506 M 5
4 9 Nalle Chakea Paraders AcatidafCary. Méx. Pusbly, Fje 10 Sur .08 14 3
nin hko-Pmn Sants Anits shuas-Chake, .48 41 3
¥ CALT. D .
T T T Khako-Faradere Sants Anits JCusz, quix, MSI] B $
P'or Cary. Minguic) v. Terampa

Total fsale] 1 15

FUENTE:  D.D.F,Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad, Plan e trabejo
1993-1996.
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Por lo que respecta a los taxis sin itinerario fijo, en los altimos afos fucron autorizados
varios sitios de taxis con el proposito de evitar que circulen por la cinded en busca de
pasajeros. sin embargo. ante l falia de espacios e instalaciones adecuadas. las bases se
impravisan en dareas viales provocando alieraciones en la circulacion e vehiculos ¢

inseguridaud para el usuario.
2.3.3. Horuarios

En relacion a los horarios en ¢l transporte concesionady de pasajeros. no existe la
obligacion para que los propietarios cumplan con un  horario  determinado,
principatmente cuando ellos conducen sus propios vehiculos: En los casos en que el
permisionario contrata chofer si se establece un horario convenido entre ol propietario
de la unidad y el chofer, en base a la rentabilidad que desee obtener ¢l primero. Asi, si
desea una tasa de ganancia amplio, puede legar a ocupar dos o tres choferes en una
misma unidad en dos o tres turnos de acho horas cada uno, o bicn, Hegan a contratar un

solo trabajador para una jormada de 12 horas o mas.

En materia juridica, lka autorizacion de tarifas, horarios e itinerarios de los servicios
publicos es fucullad del D.1).F. previo estudio téenico, de acuerdo con el articulo 42 del
Reglamento para ¢l Servicio Publico de Transporte de Pasajeros en el D.F, mismo que
en su articulo 47 s¢ refiere a la obligacion de los concesionarios a observar los horarios
establecidos por el mismo Departamento. También, en el Reglamento de Transito del D.F.
en su articulo 1035, se establece como una obligacion de los concesionarios colacar en un
lugar visible en el interior de las unidades. el cupo, los horarios y tarifas autorizadas.

Por lo general, los taxis colectivos inician el servicio desie las 5 hrs am. hasta las 24
hrs. o antes de las 23 hrs. en algunas rutas. dependiendo de la inseguridad prevaleciente
en el recorrido de la ruta durante la noche, es decir, aquellas que ingreson a lugares de
alto riesgo delictivo disminuyen el horario de servicio compardandolo con las rutas que
cireulan por avenidas importantes como [nsurgentes, Reforma o Revolucion, cuyo
horario de servicio lo amplian hasta despues de las 24 horas. En dias festivos el servicio
disminuye. En lo que respecta a los laxis libres o de sitia, estos ofrecen ¢l servicio las 24

hrs. del dia en diferentes zonas del D.F.
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El criterio de remtabilidad que prevalece en el transporte de pasajeros concesionado
tanto colectivo como de sitio y libres. constituye un fuctor importante para que este
servicio sea proporcionado en forma continua, aunque aun prevalecen deficiencias en su

operacion como |y hemos mencionado.
2.4, Vialidud

La vialidad o sistema vial "se configura por aguellos elementos que permiten el transito
de vehiculos y personas con el fin de hacer posible su movilizacion a través de las
distintas zonas de la ciudad Las vialidades se clasifican en primarias y secundurics,
segun su tipo, capacidod y sentido de ransito de los vehiculos"05. Fl sistema de
vialidades lo constituyen no mas de 30 arwerias principales que confluyen hacia la zona
central, dicho sistema vial se clasifica en red vial primaria v secundaria,

La red vial primaria, constinge "la estructura principal o través de la que se desplazan
los voluunenes mas importantes del trénsito urbano y esta conformada por vias de
circulacion continua, ejes viales y avenidas principales. Entre las primeras, se
encuentran: el Anillo Periferico, el Circuito herior, el Viaducto Miguel Aleman, lu
avenida Insurgentes, lo calzada Ignacio Zaragoza, la calzadu de Tlalpan y las radiales
Aquiles Serdan y Rio San Joaquin” 66

Los efes viales se distinguen por su longid y equipamiento vial, disefiados en forma
reticular con el objeto de inducir una mejor distribucion vial en la ciudad y permitir ly
Jacil circulacion para una gran cantidad de vehioulos.

Las avenidas principales, son importantes colectoras de transito, de circulacion en doble
sentido y con camellin al centro. Entre ellas se encuentran los paseos, las avenidas y
calzadas como son: el Paseo de la Reforma. Revolucion, Mixico-Tacuba, Universidad,
Cevlan y Parque Lira.

65DN.F. CG.T., Anuario de Transporte y Vialidad, 1988.p.63.
66y cit,
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Por otra parte, la red vial secundaria, se encuentra conformada principalmente por las
calles colectoras, calles locales y calles peatonales, las que son wilizadas como acceso
domiciliario o bien para la realizacion de actividades comerciales, industriales y e

servicio

Enel mismo PAT . se reconoce que la capacidad de servicio de las vialidades principales
ha sido superada por el exceso de vehiculos, principalmente en las horas de meayor
demanda, reduciéndose la velocidad drasticamente a 7 kms. por hara en promedio. Las
horas "pico” o de maxima demanda, son entre las seis y las mieve de la mafiana. v en la
tarde, entre las 16 y las 19 hes., destinandase siete de cada diez vigjes para el 1rabajo o

la escuela

En materia de vialidad, el P.IT. pretende los siguicntes objetivos:

- “Mejoramiento de las vialidades principales.

- Establecer contraflujos exclusivos para autobuses y irolebuses.

- Rejorzar vigilancia para evitar el estacionamiento en areas prohibidas.
- Asignar vialidades para cade modo da transporte.

- Establecer paradas para cada ruta de transporite.

- Informacion ausuarios sobre transporte y vialidad.

- Mejoras viales en zanas patrintoniales.

- Radistribucion y control de los ambulantes en el Centro Historico”07

Asimismo, como un objetiva mas se propone "completar y balancear la estructura vial de
la ciudad terminando los proyectos inconclusos de las grandes obras viales como el
anillo periferico, el cireuito interior y los ejes viales” 68

67CGT., Programa Integm! de Transporte,p.23.
68 loc. cit.
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Entre las acciones que destacan en materia vial en ol pertodo que comprende de 1988 a
1994 se encuentran: "la ampliacién de 105 kilometros de los ejes viales 5 y 6 Sur.. el e
vial 2 Orienie “La Viga" se amplio hacia el sur en 3 5 kilometros...; el efe vial 3 Orienie
en 1.2 hilomeiros.; la construceion de 37.7 kilometros del Anillo Periferico, se ampliaron
las salidas de la ciudad hacia los estados circunvecinos® la de Pachuca a 9 carriles en
35 kilometros, la de Cucrnavaca a 4 carriles en 7.6 kilometros y la de Puebla por la

.- . . {
Calzada fgnacio Zaragoza con 14 carriles en 1] kilometras... 69,

Aun con la construceion de -l infraestructura vial mencionada, exia ha siclo insuficiente
para descongestionar la ciudad, por ello, el gobierno contempla incrementar dicha
infraestructura, con la construccion de segundos pisos en las principales vialidades de
cuota intraurbana y un tercer anillo periferico "que serd una vidlidad de cuota v
conectord al Colegio Militar con Texcoco y Chaleo.. cuyo objetivo principal es evitar
cruzar la ciudad o penetrar en ella”70, con lo cual se espera desahogar los problemas

viales.

En relacion a la asignacion de vialidades, al establecimiento de paradas para cada modo
de tronsparie y a la informacion a usuorios sobre transporie y vialidad, ninguno ha sico
aplicado el sistema dv transporte concesionado e pasajeros. En este sentido, es
necesario que se establezacan paradas exclusivas para taxis colectivos y también para
libres, ademas de contraflujos exclusivos en las principales avenidas para los primeros,
asi como una mayor informacion al usuario sobre el servicio de las diferentes rutas de
colectivos y de los sitios que existen en el AU.CM.

2.5. Financlamiento

El desarrollo del transporte de pasajeros en el A U.CM se ha enfreniacdo a limitaciones
de tipo financiero, dada la gran cantidad de recursos econdmicos para la realizacion de

obras en infraestructura para cada modo de transporte.

Durante casi quince aitos (1970-1983) la mavor parie de los taxis colectivos fueron tipo
sedan. Con la introduccion de las combis y microbuses mejord el servicio de manera

parcial, pues el uso intensivo aunado al mantenimiento inadecuado de las unidades, los

69 D D F.," Menwria de Gestion™, p.p. 61-62,
70 "L icita 1a S.C.T.  la Iniciativa Privaca la Construccion det Tercer Anillo Periférico en fa Zona
Metropolitana”, La Jomada, Junio $ 1995, p 40
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ha convernd en veliculos wicpiros ¢ meomodos. ademas de existr wna distnbucion

deficienie en el A ULCM

En 1988 ol Departantenio del Dt frederal (10 D F 1 con el obgero de Hlevar i cabo la
sustitiecion e wntdades de velucsdos npo sedan a combis o minibuses. oiirgo apoyos
crediticioy medhante dos imspumentos. o para la reparacion y compra de refaceiones v

el otro para sustitucion o adguasicion de unidades nuevas.

El primero se efectd a trenés del Fideicamiso Refoccionario para Tavisias del DF.
admiistrado en la Comision Minta Consultivee el Transporie en el DYF 1COMICQT),
con el Banco Nacional del Pequeiio Comercio SN C (BANPECO) Por oira parie. para
le adyuasicron de unidades, se firmo 1 convento el 20 de agosio de 1938, entre las
awtortdades del D los directivoy del Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos
(BANOBRAS) v los representanies de lus agrupaciones de taxisias del D17

Considerando gue el transporte concesionado eenera el 4% de la contaminacion por
1 kS

fuentes moviles, debido a sus deficienies condiciones operativas, ¢l 19 de marzo de 1991

el D.DF v el gobierno del esiado de Mexico, funto con la Secretaria de Hacienda y
Credito Publica v el BANOBRAS. firmaron ol Convemo de Coordinacion y Concertacion
e Acciones con la Asociacion Mexicana de la Industria Aniomatriz y las agrupaciones
de transportistas, con la finalidad de renovar el parque vehicular de 1axis y mintbuses en

lo ZM C.M., constinendo una accion gubemanentad de cardcter integral.

Dicho convenio se efeciud para la sustitecion de vehiculos anteriores al aro de 1985,
owrgando BANOBRAS o lus socicdades nacionales de crédito v organizacivnes
Sfinancicras, una linea de crédito pare el financiamiento hasta del 80% del valor total del

vehiculo.

B un principio, los créditos otorgados por BANOBRAS, fucron acaparades por las
principales agrupaciones de tosisias. Sin embarga, en los wltimos aftos, surgicron varias
compaiiias que olorgaron creditox exclusivamente pern adguivie vehiculos nievos.
Consecrenteniente e diversificaron en ol mereado los planes de financiamiento para ¢l
transparte concesonudo, por lo que ol pumera de unidodes sustiniidas fue superior al

logrado con la canalizacion de recursos via BANOBRAS
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Los créditos propiciaron la acunudacion entre un pequeiio gripo de propietarios,
quienes al tener posibilidacdes para invertir, optaron por adquirir taxis colectivos o
libres. Este fenomeno se pronuncio ain mdas con la crisis econdmica actual, lo que ha
polarizado la concentracion de este tipo de transporte y origing ademas el surgimiento de
diversas organizaciones de taxistas cuya finalidad es la e administrar sus propios
intereses, buscanco una mayor rentabilidad con base al funcionamiento constante de las
unidades y la explotwcion de quicnes las manejan. Generalmente, las unidades las
trabajan doble turno y en algunos casos hasta tres, de acuerdo al conveniv informal
celebrado entre concesionario-patron y trabajador.

Los concesionarios de este lipo de transporte. realizan por su cuento la inversion
necesarta principiando por la compra del vehicwdo y posteriormente de las placas y del

permiso requerido, ya sea para alguna ruta o sitio.

De este modo, no todos aquellos que adquieren un vehiculo de servicio priblico,
microbus o seddn, logran mantenerse en dicha actividud, ya que al no cubrir los gastos
de mantenimiento de su unidad respectiva, son obligados a venderla. En este sentido, la
rentabilidad de las unidades se ve reducida por el costo de mantenimiento, por ello lu
mayoria de los propietarios realizan por cuenta propia las reparaciones de las mismas,

tratése de organizaciones o de personas fisicas.

Uno de los problemas que se han presentado en el financiamiento del transporte piblico
concesionado, es el referente al de la cartera vencida que se estima en 379 millones de
nuevos pesos. Ante esta situacion, la Banca Multiple opto por reducir los programas de
Sinanciamiento, suspender los convenios de intermediacion que tenia con la Banca de
Desarrollo e instrumentar la cobranza judicial.

Aunque en la actualidad se ha negociado la reestructuracion de la deuda, se enfrenta a
serias difiecltades por la precaria simacion de los deudores. De acuerdo con un informe
proporcionado por el grupo CASA se estima que "solo el 25% de los permisionarios son
Jlotilleros con capacidud de ofrecer garantias de pago. v que el 73% restante enfrenta
serios problomas que impiden financiarlos: 25% cs duefio solamente de una unidad que
sin tener problemas con las instituciones bancarias, no ofrece garantias de pago, el 50%

restante arrastra carteras vencidas™ 7!

71 "Revision Semestral de Taritas de Transporte: DD.E* Vietor Ballinas y Alfonso Urrutia, La
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Los fuctores que influyeron ¢n la aparicion y posterior crecintiento de la cartera vencida
en el tronsporte concesionado de pasajeros, fue la sobreoferta de servicio tanto de taxis
sin itinerario fijo como en los colectivos en algunas de las rutas. asi como el rezago
tarifurio por mas de cuatro aios yue descapitalizo al sector, Jo cual se ha convertido en
un factor importanie que obstaculiza la modernizacion en este tipo de transporte y mas
avin al incidir en los concesionarios en el incumplimiento de los pagos a las instituciones

crediticias, ocasionandv la cartera vencida alrededor del 40%.

Ante la sitwacion anterior, en {995 el gobierno del D.D.F. anuncio la modernizacion del
transporte publico concestonado mediante la sustitucion de microbuses por autobuses
con capacidad de 70 a 90 pasajeros que cumplieran con las espectficaciones ambientales
de seguridad y confort que exige la ciudadania y que adicionalmente evite la sobreoferta,
la subutilizacion de equipos y la aparicion de carteras vencidas, segin las perspectivas

oficiales.

Asimismo, el gobierno debe establecer y vigilar la 1arifa que permita la recuperacion de
los costos de operacion mas la utilidad esperada. Cuando la 1arifa no puede ser
autorizada en los niveles requeridos el gobierno opta por emplear el subsidio.

El financiamiento para la susttucion del parque vehicular puede contemplar algunos

esquemas comeo son.!

. "El financiamiento directo al concesionario con apoyo de la Banca de Desarrollo
v la comercial con recursos de vrganismos financieros internacfonales como el
Ranco Mundial, el Banco Interamericano de Desarrollo (BLD.), a través de
BANOBRAS.

- En diversos paises promueven fondos de recursos para apoyar la modernizacion
del transparte medionte un continuado impulso a Uniones de Crédito establecidas
por transporlistas.

- Algunos paises impulsan consorcios o grupos de compra por parte de
transportisias que sc¢ organizan para acceder mas facilmente y en mejores
condiciones, tanto a los recursos financieros disponibles como para obtener de las
empresas lerminales mejores precios por compras de volimen

Jornada, junio 9 de 1995, p.46.
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- Impulsar y facilitar el desarrollo de esquemas de arvendamiento financiero yio
. 4 . ) 2
arrendamiento de las mismas empresas fabricantes de vehiculos”. 7

En general, ¢l proyecto de modernizacion del transporte concesionaclo propuesto por el
gobierno de la ciudad a partir de 1995, contemplaria en el aspecto financiera, constituir
a los concesionarios en empresas mercantiles, buscando dar a esta actividad un cardcter
mds empresarial y profesional, quedando como garantia para el financiamiento, ademas
de la propia unidad, la misma concesién que ampara su fiuncionamiento, ya que el
binomio concesion-vehiculo es lo que incrementa ¢l valor comercial de éste.

is de sehalar que la politica del gobierno de sustituir microbuses por auiobuses, asi
como la creacion de un organismo privacdo que sustituya ol organismo piblico ruta 100
thasta antes de su quiebra), demuestra lo subordinacion del Estado al esquema
economico marcado por el Fondo Monetario Internacional (FM1). Con la quiebra de
dicho organismo, anunciada en abril de 1995 y el Programa de Renovacion del Parque
Vehicular del ransporte Piblico Concesionado, "significa para el gremio transportista ¢l
regreso del pulpo camionero, que habiendo sido operador, retorna convertido en
proveedor de motores, carrocerias, refacciones y tecnologia.algunos empresarios que
operaban el transporte en ¢l D.F. hasta 1981, continuaron su relacion con este sector
mediante la venta de motores y refacciones al organismo ruta 100 o a través de la
operacion de las rutas de transporte”?3. De acuerdo con lo anterior, las empresas
privadas no tendrén participacion en la prestacion del servicio directamente, pero si
como proveedoras del parque vehicular.

Sin embargo, como consecuencia de los problemas con ruta 100, " el gobierno capitaline
ha considerado que compaitias particulares ofrezcan el servicio de 12 mil autobuses
aproximadamente que requicre la ciudad y con los cuales se pretende renovar el parque
vehicular de  autobuses.. la idea es -aseveraron empresarios que esperan ser
concesionarios- que cada empresa se registre con su propia razén social"’# para ello,
los inversionistas estan formando empresas mercantiles a fin ce participar con un
mintero de autobuses acorde a sus posibilidades.

72 Miguel Toro, "Desarrollo Econdmico de fos Concesionarios”, ponencia presentada al seminario:
Hacia un Plan Rector de Transporte para la Z.M.C.M., mayo de 1995.

73 "Retorna el Pulpo Camionero al negocio”, Emesto Nuitez. Reforma, abril 24 de 1995, p.3B.

74 "se requicren financiamientos para las concesiones de transporte de pasaje en et D.F." Jos¢ A.
Durdn. £l Financiero, agosto 9 de 1995,p. 19A.
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Ante el costo unitario de los awtobuses que varia enire 170 y 250 nul nuevos pesos y lus
altas tasas de interds, la viabitidad de dicho programa se ve linutada, dada la cartera
vencida por la que atraviesan los propielarios de microbuses, ain con el crédito
awtorizado por el Banco Mundial, el cual acepto financiar la modernizacion del esquema
de wransporie pero solo a las empresas productivas y rentables v no a las subsidiades,

argumento que explica ¢l esquema privatizador adoptado por el Estado mexicano.
2.6, La politica tarifaria

En metteria de tarifus, corresponde al Departamento la antorizacion de las niismas. de
acuerdo con el articulo 42 del Reglamento para el Servicio Piblico de Transporte de

Pasajeros.

Ln este aspecto el transporte publico concesionado de pasajeros. se vio afectado por el
rezago tarifurto desde 1990 hasta los primeros meses del afio de 1993, asi comu por la
saturacion de algunas ratas, particularmente aquellas de alta remtabilidad y, por la
expedicion de concesiones por parte de las awtoridades sin una planeacion apegada a la
demanda existente, hecho que creo una sobreoferta y una competencia con los
organismos publicos de transporte, conrariamente al criterio dv complementariedad
establecido en el P.LT.

Las tarifas para el transporte de pasajeros en la ciudad, tanto piblico como privado, fue
sufeto al Pacto para la Estabilidad y el Crecimiento Economico (P.ECE) ¢l cual
reperculii en el servicio, pues mientras se mantenia la misma tarifu, las refacciones, la
gasolina, los impuestos vehiculares y las warifas para los tramites administrativos fieron
aumentando paulatinamente, produciendo un deterioro en el servicio.

El rezago e la warifa provoco "la cariera vencida del 64% de los transportisias, la
imposibilidad de renovar 9 mil microbuses, cuyva vida il ya vencio: no poder dar
mantenimiento preventivo y oportuno a las unidades, asi como la imposibilidad e cubrir
el seguro, la revista v la tenencia” 73 asi lo manifestaron algunos dirigentes del gremio

taxista quicnes tambicn propusicron la homologacion de la tarifa en natas de penetracion

75 "piden peseros autorizacion para anmentar 100% la tanta”, Victor Ballinas, La Jornada, febrero
20 de 1995, p.52.
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entre el estado de Mexico v el D.F. y que se redijera el pago de la wenencia a los

vehiculos nuevos de servicio piiblico como incentivo

Eliidtimo aumento de las tarifas anterior al incremento antorizado en marzo de 1995
para el transporte concesionado de pasajeros fue dado el 11 de noviembre de 1991, o
traves del "Acuerdo del Coordinador General de Transporte del D.D.E por el que se
determina el importe de las tarifas por la prestacion del servicio publico de transporte de
pasajeros en awtomoviles de alquiler en sus diversas modalidades”,” 6 en el cual se
considero la actualizacion de los costos de operacion del transporte, para que fuiese
campatible con los precios de los combustibles que se utilizan en el servicio publico de
transporie de pasajeros concesionado congruentes con los objetivos del Pacto para el
" E)

Bienestar, la Estabilidad y el Crecimiento Economico. (P.B.E.

Eldia 7 de marzo de 1995, el D.D.F. autorizo el aumento de las tarifas para el transporte
publico concesionado de pasajeros en un 100% para el servicio colectivo y en un 20% en
las de taxis sin itinerario fijo, inicidndose con esta medida el "Plan Inwegral de
Mejoramiento del Transporte Pablico®, al mismo tiempo que se firmo el "dcucrdo de
Unidad para Superar la Emergencia Economica”, y el "Acuerdo General de Transporte
del Servicio Piblico Concesionado®.

Por medio del "Acuerdo General de Transporte del Servicio Publico Concesionado”, se
"pretencle que los propietarios de microbuses pasen de una situacion deficitaria a un
esquema de utilidad que hard posible, ademas de elevar la calidad del manteniniento de
su parque vehicular, renovarlo por uno de mayor capacidad y mejor tecnologia. Con el
incremento al transporte, los concesionarios se comprometicron a renovar el parque
vehicular por unidades de mayor capacidad, mejor weenologia, y bajos niveles de
contaminacion: formalizar las organizaciones de los concesionarios; mejorar la
0,7

operacion de los paraderos; hacer un descuento de 20% a los estudiantes con credencial;

i . 7
usar uniformes y respetar la frecuencia de paradas en ruta”./ 7

76 Gacela Oficial del D.D.F., noviembre 11, 1991
77 »Aumentd 100% la tarifa en el transporte publico coneesionado”, Angelica Enciso. La Jomada,
mazo S de 1995 pdi
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En el siguiente cuadro, se muestra la tarifa anterior y actual del pasaje cn los tavis

colectivos,
RECORRIDO COSTO COSTO
EN 1991 | EN199§
) N$

hasta 3 Kms. 550.00 1.00
Masde 5 Kms. y 800.00 1.50
hasta 12 Kms. S
Mas de 12 Kms. y 900.00 2.00
hasta V7 Kms 4
Mis de 17 Kms. {,100.00

El servicio directo de base a base con maximo de dos paradas intermedias, en minibuses

de modelo reciente con convertidor catalitico:

RECORRIDO COSTO | COSTO
EN1991 | EN 1995

$ N§
Pago inicial 350,00 1.00
Por cada Km. que 45.00 0.80

viaje ¢l usuario

Para el servicio de laxi sin itinerario fijo, con taximetro se establecio la siguiente tarifa:

RECORRIDO COST0 | COSTO
EN1991 | EN 1995
$ N$
Banderazo 2,000.00 3.00
(hasta 500 mts.6 90
segundos) )
Cada 250 mts. 6 43 250.00 030
segundos
subsecuentes o
Mis 10% del total ]




n

En el transporte concesionado de pasajeros, ha prevalecico ¢l criterio de la rentabilidad,
sobre ¢l de eficiencta y eficacia, en el cual si no hay excedente, el concesionario corre el
riesgo de quebrar en su inversion y en términos de calidad, el servicio se degrada al no
reponerse el parque vehicular. Por tal motivo, la idea de renovar el parque vehicular por
parte del gobierno, funciono en la conversion de sedanes a combis y posteriormente a
microbuses, ya que las unidades en mal estado representaban un alo costo de

mantenimiento.

Sin embargo, las dificultades financieras por las que airaviesan gran parte de los
concesionarios de taxis colectivos, la renovacion de microbuses por autobuses resulta ser
mas complefa puesio que se requioren talleres ¢ instalaciones para terminales, ademas de
que no en todas las rutas, este tipo de vehiculo tiene accesibilidad debido a lo reducico

de las calles.

En este sentido, ¢l transporte concesionado de pasajeros al no ser subsidiado, resulia ser
maés cosioso que el transporte publico estatal, aunque a diferencia de este itimo tiene la
ventafa de ser flexible para penetrar a lugares donde los medios de transporte oficiales
no Hegan y por ende, lus 1axis colectivos cuentan con un mayor nimero de rutas. La
rentabilidad de las rutas es a mediano plazo y depende del crecimiento de la demanda:
de la expansion del area urbana y de la nua; del tipo de vehiculo y del mantenimiento de
cada unidad.

Por su parte, los taxis sin itinerario fijo ticnen un ntimero considerable de sitios
establecidos en forma provisional, debido a la sobreoferta existente en este medio de
transporte, lo cual permite al usuario una mayor accesibilidad a este medio, aunque las
tarifas en este servicio resultan mas inaccesibles para la poblacion en general.

Para la iniciativa privada, el dvsarrollo econdmico de los concesionarios se puecle lograr
con una organizacion administrativa para tener remabilidad y eficiencia en la operacion,
es decir, mediante la constitucion de empresas, lo que implicaria wi mayor costo en
infraestritetura coma: talleres de mantenimiento. lugares de encierro, instalaciones para
terminales, lo cual afectaria el costo del transporte pues tendria que ajustarse « estas

necesidades.
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Por lo tanto, es aqui donde surge el dilema de mantener el costo del transporte de
pasajeros accesible a la mayoria de la poblacion y a la ver que produzca ciertas
ganancias para los concesionarios que invierten en esta actividad. El problema de la
tarifa tiene un trasfondo politico, por la incapacidad del gobierno para aumentar las
mismas en un contexto de presion hacica la disminucion de los impucestos locales.

En este sentido, la lucha por la socializacion del consumo de este servicio, se opone ala
logica de la empresa privada, "mas aun cuando el nivel de ingresos de las clases
populares impide su acceso a servicios producidos con criterios mercantilizados"?8. De
acuerdo con un estudio, "en 1992 los porcentajes del gasto familiar dedicados al
transporte se incrementaron del 12 al 23% dependiendo del ingreso, por lo que se estima

i . 3 ‘e [/
que lus familias de menor ingreso gastan mas en transportacion”. 79

Con el incremento de las wrifas en 1995 en un 100% para los waxis colectivos y en 20%
las de taxis sin itinerario fijo, el gasto familiar de los estratos sociales bajos, se vera mas
afectado y mas aun ante la desaparicion de ruta |00.

A ello, se suma el tiempo promedio ocupado en traslados que puede ser de una hasta
cuatro horas segun los recorridos. lo que implica también un impacto para la economia
Jamiliar, al ser un tiempo no retribuido para el rabajador y que no pueden emplear en
otras actividades generadoras de ingreso, por ello, el transporte, tiene implicaciones
sociales y econdmicas. Esta situacion no depende unicamente de la eficiencia de los
servicios de transporte, sino también de la expansion que ha tenido la ciudad, en donde
las viviendas se ubican cada vez mas lejos de los centros de trabajo.

En cambio para los concesionarios, el aumento de las tarifus significa una mayor tasa de
ganancia, lo que permitiria solventar los gastos de mantenimiento de la unidad y
enfrentar los efectos inflacionarios de la economia, evitando su descapitalizacion. En este
contexto, ¢l problema del transporte de pasajeros representa un dilema para el Estado.

78 Bolivar E. Augusto, Coulumb Rene, (coordinadores), op. cit.,p 22,
79 Luis Sanchez Gutiérrez: "Impacto del Costo del Transporte en la Economia Familia™, ponencia
presentada en el seminario "Hacia un Plan Rector de Transporte en la ZM.C.ML, mayo de 1995,



7

2.7 Efectos amblentales del transparte priblico concesionado

La cindad ¢s "desde el punto dv vista ambiental, el lugar donde se evactan residuos de
distinto tipo que afectan el afre, el agua y la tierra, de un centro urbano y su entorno. La
Jorma como se producen y gestionan tiene implicaciones Importantes para el medio
ambiente”80

La problemarica ambiental de las ciudadgs, se genera en gran parte por la demanda de
servicios urbonos producida por el crecimiento fisico y demogrdfico, la concentracion
industrial y de servicios {comerciales, de saludetc.); la separacidn de los lugares de
residencia respecto a los lugares de trabajo. A estas circunstancias se suma, la
ineficiencia del transporte piblico, que ha motivado el uso irracional del automovil
particulor, creando un estilo de vida que ha ocultado los allos costos sociales y
econémicos.

En este marco, la comaminacion ambiental cousada por los vehiculos de combustion
interna se debe en gran parte a las técnicas de fabricacion, la proliferacion de vehiculos,
la lentitud de la cireulacion vial, lo antigiiedod de los autos y las condiciones geogrdficas
de la ciudad, Situacion que se complica al considerar que un alto porcentafe del parque
vehicular proveniente del estado de México es mayor de 15 afius.

En virtud de que el outomovil es un bien no esencial y de precio elevado, sdlo una
pequedia parte de la poblacion de elevados ingresos puede adquirir dicho producto, por
lo que el mercado de autémoviles nuevos resulta ser limitado y pasa a ser "aumeniado a
través del fomento de obsolecencia del producto y la consecuente necesidad del
consumidor a sustituir anualmente sus bienes". 81 De esta manera, el mismo grupo de
poblacion, mantiene el consumo de vehiculos de lujo y se crea al mismo tiempo un nuevo
mercado con la venta de vehiculos usados.

80 Schteingast Martha,"Los Servicios Urbanos en el Contexto de la Problematica Ambiental" en:
Servicios Urbanos, Gestion local v Medio Ambiente, op.cit.,p.75.

81 Carmona Lara Marla,"Cambio Estructural pam el Ahorro energético”, México, UN.AM.,
1989, p.8.
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Para mantener los dos mercados, it de vehiculos nuevos como usados, se crea un
sistema de credito al consumidor, mismo  que  represenia “un instrumenio  de
empobrecimienio de las clases de renias menores a traves de la adquisicion de un bien en
permanente desvalorizacion v que. ademds, genera en su adquisicion iniereses y

tasas™ 92

Dicho sistema se ve estimulado por los medios masivos de comunicacion, que influyen en
la adguisicion de automoviles nuevos. lo cual contribuye a aumentar los problemas
urbanos. gencrando deseconomias de cseala, yue se reflejan en las inversiones que ¢l
Fstado 1iene que realizar para resolver problemus de congestionamiento. o troves de
medios de acceso hacia todas las zonas con los consecuentes requerinientos e
carreleras v estictonamicntos. lo que tmplica a su ver mayores necesidrdes de espacia,
una mavor conlaminacion del aire v el impacio ambiental sobre las escasas reservas

ecologicas yue aun exisien en ¢l A UCM.

El gasto piiblico que genera ¢l crecimiento desmedido del parque vehicular en la zona
metropolitana, es soportada direcia o indirectamenie por los impuestos, afectanch la
cconomia de la poblacion en general, debido al incremenio de los costos del transporie y
a la pérdida de tiempo en el iraslado para la realizacion cotidiana de actividades.
También debemos agregar los dafios vcasionados en la salud de quienes habitamos en el
A UCM, afectando también el ingreso fumiliar.

Ademas, el iransporie en general, es uno de los mavores consumidores de hidrocarburos
y por lo tanto, el origen de la mayor parte de la contaminacion del aire en las zonas
urbanas. De acuerdo con estimaciones del D.D.F.. del ttal del parque vehicular que
circula en la ZM CM, se observa que el 95% corresponde a automoviles particulares,
los cuales portan solo el 13% de la demanda diaria de viajes/persona/dia. con una
vcupacion promedio de 1.6 personas por vehiculo-vigje, ocupande diez veces mas
superficie vial por pasajero transportado que we autobiis urbano; ademas consume 15
veces mas combustible por persona desplazada. De aqui que ol 76% del tal de los
contuminantes en la ZM C. M. seo producido por aomoviles particulares v los taxis en

general,

82 0. cit,
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Dentro de "las emisiones de contaminantes causadas por vehiculos, los taxis, combis v
microbuses son responsables en conjunio del 24%, mientras que el transporte
concesionado de carga que wiiliza vehiculos de gasolina representa el 26% del total”. 83

La crisis ecologica que se ha presentado en la cindad, representa una amenaza no solo
para la poblacion en general, sino tambien para los intereses de los empresarios, pucs
"pone en peligro las bases de la produccion material (agua, aire, suelo) y por ¢l otro, al
hombre como factor de produccion, cuva capacidad disminuye a causa de las
enfermedades fisicas y psiquicas”. 84

En este sentido. " el complejo ecologico-industrial que tiende a desarrollarse, obtiene
una doble ganancia: por un lado, en el mercado tradicional en el que ocasiona una
creciente polucion con los bienes de consumo privode que produce, por otro, en un
segundo mercado, debe poner coto a la misma polucion con téenicas financiadas
public‘amenle‘f&s

Un ejemplo de o anterior, lo representa la industria automotriz, misma que ha
desarrollado dispositivos {catalizadores) para la reduccion de gases emitidos por los
vehiculos que fabrican, lo cual incide en los precios de los mismos. De esta manera, loy
custos se socializan al cargarse a los precios al consumidor o directamente al
presupuesto estatal, mediante exencion de impuestos, subvenciones, etc. a lus mismas
empresas autoniolrices.

Si se redujera el nimero de desplazamientos individuales se lograria un ahorro en el
consumo de combustibles, en el costo y carga financicra en la ampliacion y
modemizacion del sistema de vialidades y del transporte publico y, adicionalmente una
reduccion apreciable en las emisiones de plomo, azufre y nitrdgeno a la ammosfera de la
ZMCM.,

83 D.G.A.U., reunion de Trabajo con la 7a Comision de Transporte y Vialidad de la [ Asamblea

de Representantes del D.F., enero de 1993, p.40.

g; Hans Magnus £.."Contribucion a la crtica de la Ecologia Politica®. México, U.AP., 1976, p.20.
Ibid., p.24.
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Entre las acciones gubernamentales tendientes a disminuir la contaminacion producida
8
por veheulos automotores, se encuentran las siguientes:

- Ll Programa de Verificacion Obligatoria de Vehiculos,

- El Programa Integral de Lucha Contra la Contaminacion Ambienicd en b Zona
Metropolitana de la Ciudad de México. (PICCA) y;

- 51 Programa Hoy no Circula

2.7.1. El Programa de Verlficacldn Obligatoria de Vehifculos

1] Progeama de Verificacion Vehicular fue disedado y puesio en marcha por la Direccion
de Prevencion v Control de la Contaminacion Ambiental (DGRUPE/DDE) desde 1985 «
la fecha

Este progeama ha constado de cinco etapas:

l Etapa de muciacion,

2 Apoyo al Decreto Presidencial del 14 de febrevo de 1988, 21 Medidas para el
Valle de México.

3. Accion 2 de "Ecologia, 100 acciones necesarias®, de fecha 13 de enero de 1987,

4. Etapa de promocion y gestion en el marco del convenio SEDUE-DDIF-

SECOF] CANACINTRA-GEM. 1988.
J. Etapa de aplicacion 1958-1989, en su Juse obligatoria"86

El Programa de Verificacion Obligatoria de Vehiculos a gasolina inicid en diciembre de
1989, justificado por la necesidad de disminuir los alios indices de contminacion
atmaosferica en el Valle de Mexico para proteger la salud de sus habitanies I'n dicho
documento se mencionan las siguientes cuatro fuses:

86 1138, Programa Integral de Lucha contra la Contaminacion del Aire en la ZMC ML Taren
1C: Politicas para ¢l control de la contaminacion ambiental, p.20.
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Fase 1 1988 verificacion gratita v obligatoria para vehiculos particulares vy oficiales,
modelos 1977-1982. con normas de emision toleraptes v reparaciones obligatorias

Fase 2. 1989 verificacion obligatwric para todos los vehiculos particulares y oficiales en
circulacion hasta modelo 1982, con normas de emusion wolerantes y reparacion
obligatoria sin ser gratuita,

Fase 3. 1990 verificacion vbligawria para todos los velicalos particalares, oficiales v de
transporte publico y privaclo, de carga y pasajeros. con normas menas tolerantes v
reparaciones obligatorias.

Fase 4. 1991 verificacion obligatoria pard odos los modelox en circulacion con normas
de emision esirictas v con reparaciones obligutorias.

A partir ole 1993, lus vehicwdos de wuso intensivo (toxis, nunibuses y comiones de carga)
son verificados en los Hamados "macrocentros”. mismos que incorporan cquipos de
medicion inteprados a una computadora, con los cuales se pretende 1wt mejor control de
las emisiones de los vehiculos que ahi se verifican. En dichos eentros se reciben velionlos

a gasoling, gas LD y diesel.

En relacion al control de las emisiones veliculares, en el PLCC A 1992 5e mencionan

las acciones siguivnius:

- Verificacion obligatoria de los gases de escape. con analizadores de gases
computarizados y en Macrocentros para vehiculos de uso intensivo;

- Introduccion de la gasolina sin plomo Magna Sin:

- Racluccion del contenido de plomo en la gasolina Nove;

- Renovacion de los autobuses de Ruta 100:

- Programa Floy no Circula;

- Incorporacion de convertidores cataliticos en vehiculos a partir de 1991:

- Renovacion du taxis, combis y minibuses con unidades 1991 y posteriares;

- Retiro de velenldos ostensiblemente contaminantes:;

- Conversion de vehiculos de carga y tremsporte al uso de gas LI

- Introduccion de sistemas computarizados de verificacion.

tin el Reglamento de [ransito en el DI establece en s articrdo 32, leg obligataricdod
para que los vehiculor sonn sometidos a verificacion de emision de contaminanies y es:
sus articulos 44 v 43 las sanciones corvespondientes por el incumplimiento v dicha
obligacion.
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2.7.2 El Programa lutegral de Luchu contea la Caontaminacldn Atmasférica en lu
ZMCM (P.loc)

Descle 1988 se incioron -lee sy pnciativas para controlar las entisiones contaminantes
del aire, algunas prevics of cstabfecimicnto Jormal del Programa Integral Contra la
Contanmmacion Aimosforics, PICCAL prosentacdda ante el enionees presidenie Carlos

Salinax el 15 de octubre de 1391

Las medidas que propone of programa se agrupan en einco estrategicas o lineas e

accion, de las cuales mencinsaremos o relanvas ol transporte.

A Mejoramiento de los cambusubles v su sustitucion por atros ambienadmienie nias
limpios.

B. La ampliacion y mejoramienty el iransporte colectivo vy el control de emizion de los
vehiculos en circulacion

En relacion a los combusiibles. o weaciona en el PLC.CA la reduccion del 92% del
contenido de plomo en lo pasolina Sovo v o introdecion de gasolinag sin plono Magna-
Sin, logrando recheer enon 1% promedio las emisiones de monoxido de corbono de los

vehiculos.

Para coordinar v evaluar las acciones coprendidas v los avances del programa, se creo
la Comision Metropolitina para la Prevencion v ¢l Control de la Comtaminacion
Ambiental en el Valle du Mexico (CMP C.CAL) misma que coordina las acciones que en
este sentido Hevan a cabo organizmos ¢ istituciones de los sectores piblico, privado y

social.

Asimismo ol PLCC A extoblece s ciguiontes lineamientos pora ol awtoransporte

urbano:

- “Introduccion inmediata de converndares cataliticos en odos los vehiculos o
gasolina modele 1991y poacertores. meluyvendo combiz y microbuses

- Mejoramiento de vialidades cstqcionamientos. semaorizacion y coordimacion de
modos de 1ransporte
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- Autorizacion de rutas de autobuses para veclecir el uso de vehiculos privados y
esumular el transporte institucional de escolares v empleados.

- Continnacion del programe Hoy no Cireula

- Ampliaeion del programa de verificacion obligatoria de vehiculos a gasolina,
diesel v gas LP, para promover un frecuente y adeciiedo mantenimiento de las
unidades en circulacion.

- Conversion de flotitlas de gasolina a gas LP, mcorporando convertidores
cataliticos, y gas natural.

- Modernizacion del parque vehicular, sobre todo en los vehiculos de uso

intensivo” 87
En relacion con la introduccion de convertidores cataliticos en los veluenlos de servicio
de wansporte publico concesionado, el gobierno ha logrado. mediame ket concertacion
con las armadoras, imstituciones financieras y las agrupaciones de taxistas, la sustinucion
del parque vehicular obsoleto por unidades ¢cologicas. estimandose que  fueron
renovados hasta el afo de 1994, mas e 47 mil taxis y 10 mil microbuses por nuevos

vahiculos equipados con convertidor catalitico

Cabe sefalar que los vehiculos a partiv def modelo 1991 cuentan con dicho dispositivo,
el cual debe cumplir con el acuerdo Intersecretarial SECOFI-SEDUE, publicado en el
Diariv Oficial de la federacion el 29 de octubre de 1991,

La instalacion de los convertidores cataliticos seria realizada exclusivamente en talleres
autorizados y especializados (Macrocentros de instalacion de convertidores cataliticos),
mismos que con una adecuada adaptacion ofrecerian todas las garantias.

Dada la antigitedad del parque vehicular del transporte pablico concesionado de
pasajeros, se impulsb la renovacion del mismo como se menciono anteriornente,
mediante el financiamiento para la sustitucion de los taxis en general, por vehiculos que
cantaran con convertidor catalitico v emplearan gasolina Magna Sin. Para reforzar
dicha medida, de acuerdo con el Manual de Revista para el cwio 1992 no se permitiria lo

circulacion de combis modelos anteriores a 1984, ni de taxis modelos anteriores a 1986,

STHGAU, op. cit, pal. o R B A A
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Por otra parte. segun la Direccion General de Awtoranstransporte Urbano (D.G AU,
hasta 1993 fueron convertidos a gas licuado con equipo certificado, alrededor de 12 mil
vehiculos pertenccientes a flotillas de carga mercantil, de los cuales cerca de dos mil
quinientos han sido excentados del programa Hoy no Cirenla de manera oficial. como un

incentivo a su conversion y verificacion.

En febrero de 1992, s inicio el Programa para el Uso de Gas Licuado de Petroleo y Gas
Natural Comprimido en el Awtotransporte Publico y Concesionado, la sola conversion a
gas disminuye en un 50% ¢l nivel de las emiviones y cuando se incorpora el convertidor
catalitico se reducen hasta en un 90%. De acuerdo a datos oficiales, se tenian censadas
hasta 1993, 4,699 vehiculos de wansporte publico de pasaferos con equipo  de
carburacion a gas. Sin embargo, dicho programa no finciono para este tipo de
transporte, debido a lus dificultades que se presentaron para el abastecimicnto del
combustible y por los riesgos para el propio wsuario. En esta forma, las unidudes que
adaptaron su equipo de combustible a gas tuvieron que reconvertirlos nuevamente a su

equipo original.

Husta juliv de 1994 se encantraban en operacion 9 estaciones de servicio de gas licuado
de petrolen conforme a la normatividad vigente, seis de ellas diseiadas y construidas de
acuerdo a las especificaciones de las normas oficiales mexicanas, las tres restantes
distribuyen el combustible de manera provisional. Sin embargo, la infraestructura
mencionada ha sido inswficiente para abastecer a las unidades que lo requieren.

Por vtra parte, la contaminacion generada por la proliferacion de vehiculos, va de la
mano con la insuficiencia vial, existiendo calles v avenidas e vias rapidas y de vias
secundarias que no se emtrelazan  adeeuadamente, ademds de o carencia e
estacioneamientos publicos, lo que obliga a los automovilistas a estacionarse en las

avenidas y aceras perturbando el flujo vehicular.
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2.7.3. Programa Hoy No Circula

Dentro de las medidas importantes que se establecen en el PIC.C A se encuenira el
Programa Hoy no Circulo, que cansiste en el conrol del trafico vehicular medionte I
restriccion o prohibicion de que circulen autos en areas que presentan un claro deterioro

e la calidad del aire.

Dicho Programa fie puesto en marcha durante et periodo invernal 1989-1990 por los
gobiernos del D.F. y el estado de México y es eminentemente preventivo, con el objetivo
de evitar la circulacion de un 20% de los autos particulares de la ZM C M. prohibiewds
s uso un dia a la semana a efecto de evitar posibles dafios a la salud de los habitantes

e la misma

Por cada dic laboral de la semana (de hines a viernes) se impuso la restriccion de
circular de acuerdo con elitlimo digito de las placas, correspondienchy de esta forma dos
dighos por dia: lunes 5y 6, martes 7y 8, miércoles 3y 4, jueves [y 2 yviernes 9 y 0.

El programa fite ampliado en enero de 1991 a taxis. combis y microbuses, los cuules han
dejado de cireudar a la fecha de 9 am a9 pm. segin el color de su engomado. Ademas
los vehsculos de erismo y los taxis del acropuerto no circulan un dia entre semana. En ¢l
aspecto normativo, el Reglamento de Transito contempla en su articulo 48 y 49, la
restriccion a la cireulacion de un dia a la semana y la sancion correspondiente en caso

de incumplimiento.

El programa oy no Circula, ha fuvorecido al transporte concesionado de pasajeros al
aumentar el numero de usuarios, cuya capacidad econdmica les impide adquirir un
segundo vehicuto. No obstante, en la mavor parte de las rutas de taxis eolectivos se
acords no circudar dos dias a la semana, el obligatorio v un dia mas los fines de semana,
sdbado o domingo, a fin de obtener ina mayor rentabilidad y reducir la competencia en

las rutas donde existe sobreoferta.

Por ello, ante la deciston de la Direccion General de Autotransporte Urbana (D.GAU )
de suspender el programa "Hoy no circula” para el transporte publico concesivnado de
pasajeros con ruta fija que cumpla con las garantias de no contaminar ¢l ambiente, se
opusieron algunos representantes de organizaciones de 1axisios, argumentando que "no

constituye wna demencla de sus areentizaciones. pues en muchas de las derivaciones e
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las rutas hay sobresaturacion. lo cual los ha obligado a claborar un rol dv descanso de
un dia adicional al de lo restriccion vial*88 y ademas se suscitarian mas accidentes
viales, por la competencia entre los operadores al comperir por mas usuarios, por tal

motivo ala fecha no se ha implemeniady tal medida.

In conclusion, ¢l cardcter integral del PLT. se ha dibado, en gran parte porque los
acciones se han revertido en la proctica, contraponiéndose a los objetivos planteados
Sundamentalmente en el PLCCA el cual, busca punto con los programas tHoy no
Circula y la Verificacion Obligatoria de Vehiewlos, disminuir ante todo, los altos indices
de contaminacion en la ZM.C M. para proteger la solud de sus habitantes, reconociendo
las mismas awtoridades las ineficiencias de ambos programas, cuando seiialan que ¢l
incremento del parque vehicoular se noto a raiz dv lo aplicacion del programe un dia sin
auto, mientras que la verificacion de vehiculos, se ha prestado a practicas de corrupeion

en donde son coparticipes tanto fa sociedad como las cutoridades.

En este sentido, el transporte en general, se ha convertido en un medio contradictorio,
pues al ser un bien necesario, esta representando en la actualidad un obstaculo para cl
desarrollo de las actividades cotidionas de 1o poblacion v mientras se proyecten mds
obras viales para mejorar lu cireulacion, de nada serviran, si el auwtomovil particular
sigue teniendo mayor importancia en nuesira sociedad sobre los medios colectivos y

masivos de transporte, en especial el no contaminanie.

A su vez, las obras de vialidad en el AUCM., se han realizado en funcion de los
intereses de quicnes dependen del automovil privado y de las empresas automotrices
trasnacionales que de ello derivan sus ganancias, tenicndo como resullado un sistema
vial que se opone y entra en contradiccion con el funcionamiento de un transporte
publico colectivo eficaz y no contaminante.

Por otra parte, aunque el transporte piblico concesionado de pasajeros represeita
ciertas ventajas y sca el que mayor mimero de vigjes/personc/dia registra en el A UCM,
su maodemizacion no debe enfocarse unicamente al cambio de unidades de mepor
capacidad, sino tambion al empleo de una mejur teenvlogia que evite la contaminacion

del medio ambiente.

88 "Piden peseros aumentar a tarifa. " op cit. p 32



CAPITULO 111

RACIONALIDAD JURIDICA-ADMINISTRATIVA DEL
TRANSPORTE PUBLICO CONCESIONADO DE
PASAJEROS



1. Disposiciones Inridicas que regulun el transparte piblico coucesionado dv
pasajeraos

In este eapitdo explicaremos la normatividked juridica establecicda para regular el
transporte publico concesionado. ast conto las wstituctones cncargadas de la aplicacon

el misma.
Con respecto al damhito juridico-admimistrativo, se enmarca let problematica siguiente:

- La ley y el reglamento que regulan  actualmente el transporte pablico
concestonaco e pasaferos son obsoletos y por otra parte. existen diversos
acuerdos y decretas que impiden o control efectivo de dicho meddio

- Ixistencia de diferentes artoridades con responsabilidades semejanies v eriterios
diferentes dentro del A UC M, existendo sna nula coordinacion mstwcional con
criterios coherentes ¥ unitarios.

- Incumplimiento par parte de los concesionarios en sus obligaciones en meeria
vehicular.

De la problemética descrita, iniciaremos con el marco juridico que regula el transporte
publico concesionado y posieriormente hablaremos de los organismos o instancias que

intervienen en su planeacion, organizacion y control

El marco juridico que regula el transporte piiblico concesionady de pasajeros, tiene
como base la Constilucion Politica, misma que en su articulo {{, consagro la garantia de
transito, as decir, que cualquier ciudacdono tiene la libertad de circulacion, al manifestar
qua "todo hombre tiene derecho a entrar en la Republica, salir de clla, viajar por su
territorio y mudar de residencia sin necesidad de carta de seguridad, pasaporte,

salvoconducto w otros requisitos .s'cnwj(mlus".'39

Por otrat parte, a través del articulo 89, fraccion [, otorgo ol ¢ecutivo la faculiad y
obligacion de "promudgar v cjecutar las leves que expide el Congreso de la Union,
proveyendo de la esfera admonstrativa o su exacta observancia” MW pe las wes
Jacuhades que se mencionan, promulgar, ejecutar y proveer, esta whima determinea que ef

efecttivo pueda expedir disposiciones generales que tengan por objeto la ejecucion de la
I 8

89 Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexieatios, México, Porrua, 1994, s 12,
90 thid.p o
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ley, complementando en detalle los ordenamientos puridicos expedidos por ¢l Congreso

de la Union, abarcando todos los ramos e la Administracion Publica

De las facultades mencioncddas anteriormente, sv derivan los decretos v reglomentos,
mismos que tienen el mas amplio reconocimiento cn el articulo 92 constiticional que a la
fetra memifiesta “todos los reglumentos, decretos, acuerdos v ordenes del Presidente,
deberan ester firmados por el Secretario de Extado o Jefe de Departomento
Adnmtintstrative a que ol asunto correspomda v sing este requerintivite o seran
obedecidas” 21 En este supuesto es donde se encuenira el amplio desemperio de las

Sucultades del Presidenie en el ambito consiincione

Las disposiciones juridicas que regulan el transporte concesionady de pasajeros son las

stgufenies.

- Ley Organica de la Administracion Pablica del D D I

- Ley que fija las bases a que habran o sujetarse el transito y los transportes en ¢l
DF

- Reglamento para ¢l servicio publico de transporte de pasajeras.
- Reglamento de Transito del Distrito Federal

3.1.1, La Ley Orgdnlca de la Administracion Pablica del D.D. 1.
(LOAP.D.D.F)

La Ley Organica de la Administracion Piblica del Departamenio del Distrito Federal
(L.OALD.D.E), deriva del art. 92 constitucional y se considera camo una dispasicion
general que "reguln los servicios piblicos que duben prestarse en colaboracion con
organismos descentralizados y empresas de participacion estatal, o bien. mediomie
concesiones limitadas 'y temporales a particulares que reunen los  requisitos
correspondientes a2

De esta manera, la Administracion Priblica en el D.F. a wavés de la LOAP D DF.
reglamenta v vigila la prestacion de los servicios pablicos, permitiendole yevocar
unilateral y anticipadamente las concesiones y permisas otargados, interviniendo en su
administracion en los casos en que el concesionario no presie eficazmente el servicio o se

niegue a seguir otorgandolo.

2 tbid., p.71.
92 [egorreta, Jorge . op. ¢t p.66.
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Esta ley, menificsta que corresponce ol 1Y D F. "la prestacion e los servicios publicos en
materia e transporte en sus dversas nodolidades. supervisandy y vigidando dichos
servicios cuando se encomienden para su explotacion a particidares medionte concesion

. [
o permiso”. 93

Como se dijo en el unwerior capuulo, la concesion permite al particular desempeiiar
actividades que son propias el Extado, puesto que persiguen la sausfaccion de
necesidades generales. En este sentido, la concesion se concthe como el acto juridico
undateral por el cual el Estado confiere a un particular la potestad e explotar a su
nombre un servicio o un bien publico. que le pertenceen a aquel satisfaciendo
necesidades de interes general” 94 por otra parte, el concesionario "es lo persona fisico

: w93
o moral a quien es owrgada la concesion” 92

Del mismo modo, el servicio piblico se define en el avtcnlo 23 de la LOAPD D
como "l actividad organizada que se realice contfornie o lay leves o reglamentos vigentes
en el DF2, con el fin de satisfacer en forma continua, uniforme. regular v permanente,
necesidades de caracter colectivo. La prestacion de estos servicios es e interes publico
la declaracion oficiadl de que determinada octividad constituye un servicio ptiblico,

. : .o . e 1. . 06
implica que la prestacion de dicho servicio es de utilidad publica” 90

Asimismo, algunos autores de derecho administrativo como el Doctor Andrés Serra Rojas
opina que la "Suprema Corte ha resuelto que por servicio publico se entiende un servicio
técnico prestado al piblico de una meanera regular y continua, para la satisfaceion del
orden publico y por una organizacion publica. Fs indipensable para que un servicio se
considere pablico, que la Administracion Publica lo hava cemralizado v que lo atienca

. . . . - . . 7
directamente y dé por si con el cardcter de duefio para satisfacer intereses generales™ 9

A su vez, el servicio publico se clasifica en propio ¢ impropio. El prapio corresponde o
las finciones que ef Extaclo ticne a su cargo por considerarse que son esenciales para el
interés generel, en tanto que los servicios publicos impropios. son agueflos que dade su

imporancia por un imperativo teres publico. el Esiado reglamenter, asegurando o

93 %oy Orgdnica det D.D.F * Mexico, Porrua, 1992 p. 395,

94 Martinez Morales Rafael." Derecho Administrativo”, Mexico, Harla, 1991, p.260.
95 [bid., p 261

96 1 ¢y Organica y Estatuto de CGobierno del DF.
97 Suira Rijas Andrés, "Derecho Admimstrativo

* Mexieo, Porrua, 19940p.37
Mevieo, Porrua, 1981 p 13
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continuidad y regulandy la tarifa del servicio. es decir, la prestacion del servicio se basa
en una aulorizacion o perntiso, que puede llegar a constituirse en una concesion que
otorga la Administracion Publica para que el administrado o particular realice la

actividod respectiva que satisface una necesidud dv caracter general

El permiso, es el acto de autoridad por ¢l cual el particular obtiene la autorizacion para
pdrlar personas o bienes, sin remuneracion  alguna, unicamente  satisfacen  las

necesidades de transportucion del permisionario conexas a su actividod

Por otra parte, el artculo 20 de la LOAPDDE, seiala los asuntos que o

corresponden a dicha instancia, que en materia de obras y servicios sou los siguientes

L "Llevar a cabo lo supervision de los diversos servicios que preste, concesione o
autorice el D.D.F.

X, Seiialar las normas para atender y vigilor la debida prestacion de los servicios
publicos.

Xl Determinar la actividud que deba considerarse de servicio publico.

XIIL  Fijar y efecutar las politicas del D.D.F. en materia de prestacion de servicios
publicos.

XV.  Promover la operacion eficiente del iransporte kabh’m en el area metropolitana y
- crear la infraesiructura necesaria para ello” 9

Estas son algunas de las finciones que le competen al D.D.I" en materia de obras y
servicios, en base a las cuales se sustentan los reglamentos y leyes que regulan el
transporte piiblico en general.

En relacion a las concesiones de servicio publico cn sic articulo 26 de la misma ley, ¢l

D.D.F. tiene las siguientes faculiades:
"l Vigilarlas y en su caso modificarlas en la forma que sec conveniente:

I Reglamentar su funcionamento.

9B op cit., pp 33-36
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Fyar y modificar las arifas correspondhentes v viglar su cumplimienio;

Ocupar temporalmenie ¢l servicio publico o intervenir en su administracion, en los
casos en que el concesionario no lo preste eficazmente o se niegue a seguir
prestomdolo;

Ulilizar la fuerza publica en los casos en que ol concesionario apenge resistencia
dala medida de interes publico a que se refiere la fraccion anterior.

Controlar el pago oportung de las obligaciones  economicas «a cargo  del
concestonario y a fovor del D D1

. . . . B B . 1 1
Dictar las demas medidas necesarias tendientes a proteger ol interes piblico™ 99

De la misma manera. en el arnewdo 27 de la misme ley, se establecer las normays bajo las

cuales se han de sujetar las concesiones de servicios priblicos. de las cuales mencionare

unicamente las fracciones que tengan relacion con el transporte concesionado de

pasayeros.

.

v

Vil

99 loc. cit

"Las concesiones de servicio publico seram por tiempo determinado. El plazo de
vigencia de las concesiones sera fijado por el D.D.F. en forma tal que duranie ese
lapso el concesionario amortice tatalmente las inversiones que deba hacer en
razon directa de dicho servicio...;

El costo de la prestacion del servicio piblico, sera por cuenta del concesionario;

Las obras e instalaciones que deba construtir el concesionario en los términos de
la concesion, solo podran ser realizados previa aprobacion por parte del D.D.F.
de los estudios y proyectos relativos. ..

Los concesionarios estaran obligados a conservar en buenas condiciones las
obras ¢ insialaciones afectadas al servicio piblico, asi como a renovar v
modernizar el equipo necesario para su prestacion, conforme a los mas recientes
adelantos téenicos..

El concesionario esta obligady a prestar el servicio de modo uniforme v congino
5 b

a toda persona que lo solicue. conforme a las bases y tarifas que apruebe ol

DDEF.;
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IX  EILDDE podra, en los casos que lo juzgue conveniente  para el interes pablico,
revocar unilateral 'y anticipadamente la concesion. sin que exista motivo de
caducidad, o hecho grave del concesionario que de lugar a la rescision de la
mismo. Exta decision, fundada y motivada, debera ser notificada personalmente al
concesionario. Practicada dicha notificacion, el concedente aswmira en forma
directa la prestacion del servicio publico vy pagara al concesionario la
indemnizacion que corresponda”, 100

Cabe seiialar que en la autorizacion de las concesiones v permisos, se establecen una
serie de limitaciones y obligaciones que tienen por obgeto lograr una mavor efectividad
en la prestacion del servicio Estas obligaciones en terminos generales, pueden ser: "la
continuidad, la observancia respecto a las normas de precios y tarifas, la obligaoriedad

en la prestacion ¥ un sistema de sanciones por incumphmicnto de las anteriores” 101

En este sentido, el objetivo del gobierno en la prestacion del iransporte publico. es el de
proporcionarlo con la mayor calidad y al menor costo posible. en contraposicion al
transporte concesionado  de  pasajeros, que busca obtener una mavor wtilidad
considerando en segundo término los criterios de comodidad, seguridad ¢ higienc.

En cuanto a la caducidad de las concesiones, en el articilo 28 de la LOAP DDV s

mencionan los casos en que procede y que pueden ser los siguientes:

L- "Porque sc interrumpa, en todo o en parte, el servicio publico prestado, sin causa
Justificada a juicio del D.D.F, o sin previa awtorizacion por escrito del mismo;

il.- Porque se ceda, hipoteque, encjene, o de cualquier manera se grave la concesion,
o alguna de los derechos en ella establecidos, o los bienes afectos al servicio
publico de que se trate, sin la previa autorizacion por escrito del D.D.F.;

{Il.-  Porque se modifiquen o alteren subsiancialmente la naturaleza o condiciones en
que opere el servicio, las instalaciones o su ubicacion, sin previa autorizacion por
escrito del D.D.F:

V.- Porque no se hagan los pagos estipulados en la concesion;

N N Bl
V.- Porque no se otorgue la garantia a que este obligado el concesionario” 102

100 oy cit p. 39,
101 Gomez Najera Luis, op. cit.,p. 59.
02 ap citp.p 4142,



a0

3.1.2. Ley que fija lus bases generales a que habrdn de sujetarse el trinsito y los
transpartes en ol Distrtito Federal

Uno e los primeros antecedentes en matena legislativa sobre ol autotransporte publico
en ¢l D.F. lo encontramos en noviembre de 1929, cuanda se establecio el Reglamento
que Controla la Actividead Prestadora el Servicio Publico de Transporte de Carga y de
Pasajeros. con el cual se intento dar gobernabilidad al transporte. principiancs por
definirlo como un servicio publico facudiando al gobierno del D.D.F. para fijar tarifas,
olorgar permisos y determinar las obligaciones de los permisionarios. £ ese momento,
tambien se watg de municipalizar al wansporte restringiendo los permisos solo a las

cooperativas de participacion estatal.

Posteriormente ¢l 29 de noviembre de 1940, se publico en el Diario Qficial el Reglantento
de Autotransportes, mismo que fue derogado al comenzor la gestion del presidente
Manuel Avila Camacho, con la expedicion de la "Ley que fifa las bases generales a yue
habran de sujetarse ol ransito y los transportes en el Distrito Federal”, publicado en el
D.O.F. el 23 de marzo de 1942, en la cual se habla por primera vez de las concesiones
para el establecimiento, operacion y explotacion de lineas de transporte, facnltando al
D.D.F. para la planeacion y control del transporte de pasajeros y de carga a traves de la
Direecion de Transito del mismo Departamento, lo cual se fusiono con la Jefitura de
Policia para conformar la Direccion General de Policia v Transiwo (DGPT) el 29 ke
diciembre de 1970,

Desde entonces a la fecha, no se habia expedido otra ley del transporte que respondiera
a las necesidades actuales, cmitiéndose tinicamente acuerdos para crear mecanismos y
organismos que controlen el servicio de transporte concesionado de posajervs pero sin
llegar a solucionar la problemdtica existente. Ex hasta finoles de 1993, cuando la actual
Secretaria de Transportes y Vialidad elaboro la Ley de Transporte del Distrito Federal

aprobada ¢l mismo aiio por lu actual Asamblea de Representantes del DI

De este modo existe una desactualizocion en la normativided juridica que regula el
ransporte concesionacy ce pasajeros. como se aprecia en el artiado 4° de la ey
mencionada, en donde se estublecen las siguientes wiribuciones del D.D.F. en maieria de

transporie.
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a) "Para entender de Lo apertura v construccion de nueveas vias locales de
conunicacion dentro del Distrito Federal v sus obras conexas. v para resolver
acerca del establecimiento de sistemas adecuados de transporte...

h) Para expedir reglamenios sobre el transito v el transporte local dentro de la
propia Entidad..;

¢) Para tomar a su cargo, si asi lo juzga conveniente, la prestacion del servicio
pubdlico local de transportes; o para otorgar permisos a personas fisicas o morales
parala prestacion de dicho servicio

d)  Para glercer la inspeccion y vigilancia de las empresas y medios de transporte
locales que operen dentro del DF . con objeto de asegurar debidamente los
intereses del publico...;

] Paru fiyar y aplicar las sanciones en que incurran los permisionarios locales por
violacion a la presente lev v de sus reglamentos 103

Esta ley se caracweriza por ser retrospectiva, ya que ademas de no contemplar la
problematica urbana en la ZM.C.M., no establece la diferencia de los distintos modos de

transporte, lo cual es importante para la aplicacion de las disposiciones juridicas.
3.1.3. Reglamento para el Serviclo Priblico de Transporte de Pasajeros

El inico reglamento que deriva de la ley anteriar, es el "Reglamento para el Servicio
Publico de Transporte de Pasajeros”, publicado en ol D.O.F. el dia 14 de abril de 1942,
durante el gobierno del presidente Manue! Avila Camacho, mismo que a la fecha
tampoco se ha actualizado.

A diferencia de la ley anterior, en este reglamento se considera que para "la explotacion
del servicio lacal de transporte de pasageras en el D.F, por empresas o particulares se
requiere la atorizacion previa de las awtoridades del D.D.F "(art. 30}, misme que puede

consistir en concesiones v permtisos (art. Jol.

Dicho reglamento estipula que los conpatos-concesion podran otorgarse solo para el
establecintiento e nuevos sistemas v limeas de wremsporwe v para la explotacion de los

existentes (art3o) y siempre que Uexista una declaratoria publica previe  del

M3 POF "Ley que fija las bases generales i que lnbran de sujetarse et Transito y os Trnsportes
~

cael DF " ez 23 de 1942
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Departamento sobre la necesidad de Hevar a cabo la presiacion de determmado servicio,

de acuerdo con los estudios teenicos respectivos” (art 7o)

Aunque en este reglamento ya se habla de permisos v concesiones, considiera e
expedicion e los primeros " cuando se trate de o explotacion del servicio local de
transportes por velneulos que no teagan tnerarios fijos ¥ clyvos servicios s prguen par
vidje o por hora”tarl. bo), por lo que la aplicacion de este aruculo puede consiclerarse
nulo, ya que los wnis sin ittnerario fijo (de sitio y libresh. constituyen un servivio que

prestan particulares mediante concesiones

Fn otros articulos se establecen las normas beajo las cuales deben realizarce los estudios
técnicos para estublecer nuevos sisiemas de transporte. no  necesariamente on el
concesionado, tendientes o mejorar la convnicdcion de las zonas pobladas v la

capacidad del servicio, considerando los siguientes aspectos.
- la redistribucion de las lineas establecidas.

- el trazado de recorridos lo mas recto posible que permita disminuir el dempo de
los recorridos evitando que las rutas pasen por calles congestionadas;

- ol aumento de la frecuencia de los veluculos con las necesidades de la demanda, v,

- el aumento de la capacidad del transporte de acuerdo con las caracteristicas de
las calles del recorrido. (art 11)

También se mencionan en el articulo 16 del mismo reglamento, las obligaciones para los
concesionarios y permisionarios quicaes deben prestar el servicio de manara uniforme,
regular y contina, ete.. Asimismo, se refiere a la vigencia de las concesiones y permisos,
"sin que en ningun caso pucda exceder de 20 anos prorrogables para las concesiones v
de 5 aiios refreadables para los permisos”tart 281 Por aldtimo, en ol articulo 36 establece

las facultades del D.D.I v en el artierdo 50 las cansas de rescision de lay concesiones.

U aspecto importante que escapa a este reglamento asi como a la ley anterior, es el que
se reficre a la organizacion de los coacesionarios v a la diyerenciacion entre las

modalidacas de transporie piblieo de pasajeros
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Orra disposicion guridica relacionada con el transporte concesionado e pasageros, os el
publicado en el DOF. el dia 31 de diciembre de 1951, denominado "Decreto que
declara servicio ptiblico la actividad que consiste en el transporte de pasajeros en
awtonoviles de alquiler, sin itinerario fijo en of Disrito Federal”, en el cual se mencionan
los requisitos en la obtencion de permisos para ef desempenio de dicha actividad v las

cenesas de revocacion de los mismos entre otros

En general este decreto. axi como el reglamento citado. conciben a los taxis libres v de
sitio dentro de la figura juridica del permiso, lo cual es una apreciacion erronea en lu
actualidad, debido « que, tanto los taxis sin terario fijo coma los colectivos conforman

con las concesiones las unidades de servicio publico de tremsporte de pasajeros.
214 EL Reglamento de Trinsito en el D. I,

£l unico ordenamiento juridico actualizado, es el "Reglamento de Transuo del Distrio
Federal” expedido el 9 de agosto de 1989 por la | Asamblea de Representantes. sicndo
acwalizado en agosto de 1991, en donce se vstablecen las medidas preventivas y
coercitivas para los conductores de todo tipo de vehiculo y las obligaciones y derechos de

los mismos.

Este reglamento, es de observancia general para todos los velticulos que circulan en el
DI, y en él se establecen los requisitos para la realizacion de wramites administrativos,
especificamente para los vehiculos particulares. En el caso del transporte concesionado,
se requiere un mavor momero de requisitos para la regularizacion de su documentacion

como se vera en el siguiente capitulo.

Sin embargo. algunas cuestiones son de observancia general como en lo referente o los
equipos v dispositivos obligatorios; lu verificacion de emision de contaminantes (ort 42);
el pago de multas v derechus (art49); restriccion a la circwdacion un dia a la semana
(art 48); obligatoriedud de portar licencia de conducir (urt S3) v causas de su
eancelacion (art. 641 obligaciones y prohibiciones de los cvtomovilistas taris 75y 76)
entre otros.Para el transporte publico de pasajeros. especificamente taxis colectivos v de
sitio, en el capudo VI del ar. 105 al 110 se mencionan las restricciones para este
muedio de transporte y sus obligaciones en el art 111 Fntanio que en el articulo 114, se

refiere o los wxis libres.
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A pesar de que el Reglomento de Transito es mas completo, falta une sigibanerer mas
estricta en su aplicacion. yu que la mayor parte de los accidentes de transito son
veasionados por lu violacion a las normas establecides en el mismo. La observancia de
este reglamento asi como ke otens disposiciones relncionadas con el 1ransporte de
Jrasaferos cancesionado, compete qnicemente a la Direecion General de Didotransporte
Urbano,  troves del euerpo de inspectores que tiene bujo s mancks para 1al fin. del cual

hableremos en el siguiente capiulo.

Los frecuentes accrdentes acasionados por el iransporte concesionado de paseyeras, se
deben e diferentes rozones enire las que se encuentran lay sigwientes: la felta de un
salario fijo para los operadores de unidades. la irvesponsabilidad de los choferes que en
muchos casos son jovenes. la tenston al volonte: it competencia por el pasage v la poca
preparacion o capacitacion en las tecncos de mancjo. Adunque los  percances
awtomovilisticos, no son originados unicamenie por los operadores de 10x1s. sina tambien
por particulares que en muchos casos obtienen la licencre o permiso de conduerr con
mucha facilided sin tener los conocimientos basicos ni la responsabilidad poeal que

implice el manejo de un vehiculo.

Consideramaos que la vigilancia en el complinienio del Reglamero de Transito por parie
de la Adminisiracion Piblica se ha caracterizads por su incficacia debido en gran parte
a la corrupeion en donde son coparticipes lus autoridacles y la sociedad, de aqui que sea
un problema de indole cultural. pues hay quienes pienson que las leyes fueron creadas

para vialarse,

3.2, Instancins juridico-administrativas que regulan el transporte piiblico concesionado
de pasajeros

£l transporte concesionado de pasajeros es, como se dijo onteriormenie wuno necesidad de
cardgcter colectivo y para dar respueste a esta desemda, seo crearon diversus
dependencias con lu finalidad de plancer, dirigiv, organizar. controlar y coordinar esta
actividad, daungque en ] praciica no sea ast. pues cadn c/u,l)um/cm-m activa con criferios
diferentes, lo cual ha conducido aune meoordinacion insticional que se ha reflejeds en
lox resultados de kas accivnes emprendidas comtranas a los obyetivos propuestos en los
principales programas. observandose un dervoche de recursos humanos, financieros,
materiales, et lo que implice un deterors en b prestacion dul servicio del transporte

publice de pasageros
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3.2.1, La Secretarfu General de Proteccidn y Vialldad

Como se dijo anteriormente, a partfr de 1941 quedaron reglamentadas las atribuciones
de la Direccidn de Transito y de la Jefatura de Policia, que 1 esa fecha todavia operaban

por separado.

Posteriormente a fin de adicionar funciones de transporte a la Direccion de Transito del
D.F, fue emitido ¢l 2 de enero de 1948, el decret que reformd la LO.D.D.F. en su
articulo 34, fraccion XU, Transformando a la Direccion de Transito en Direccion de

Transito y Transporte.

A partir de 1970, se imtegraron las funciones de la Jefatura de la Policia con las de la
Direccion General de Transito, mediante la Ley Organica del D.F., publicada en el
D.0.F ¢l 29 de diciembre de 1970

La nueva Direccion General de Policia y Transito se conformaba por las dreas
siguientes: Comiston Interna de Desarrollo, Adminisiracion y Planeacion, Direccion de
Investigacion para la Prevencion de la Delincuencia, Direccion Operativa, Direccion
Vial, Direccion de Servicios al Piblico, Direccion de Servicios Administrativos,
Direccién de Autotransportes y Estacionamientos.

Ante las necesidades en materia de seguridad y vialidad, fue necesario instaurar la
infraestructura  iécnico  administrativa  como  soporte  que permitiera lograr la
modernizacion, moralizacion y profesionalizacién de la policia.

A partir de 1976, fue creada la Diveccion General de Servicios al Publico (D.G.S.P) y el

17 de enero de 1984, se publico oficialmente en el Reglamento Interior del D.D.F., la
actualizacion y modificacion en las esirucwras de la D.G.P.T., cambtando de nivel y de
denominacion a Secretaria General de Protcecion y Vialidad (SG.P.V.).

Como parte del proceso de reestructuracion dispuesto por el D.D.F., el 26 de agosto de
1985, la SG.P.V. modifico su estructura organica al transferiv la D.G.SP. a la
Courdinacion General de Transporte del D.D.F. (C.G.T.), pero bajo el nombre de
Direccion General de Autotransporte Urbano (D.G. AU ). Posteriormente, en 1989 ln
mencionada Direccion regresa ala estructura de la S G.P.V.,
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LaS .G PV teni las sipuientes facultades en materia de transporte y vialidad hasta el 30
de diciembre de 1994.

- “Llevar a cabo la expaedicion de placas, tenjetas de ctreulacion, hicencias pare
conducwr y toda agrella docwmentacion necesaria para los vehiculos piblicos
privedos, y pava que s conductores e lov mismos curenden conforme a ko
normas seiialadas en el Reglamenio de Transuo del DF.

- Controlar y supervisar que se lleven a cabo las revistas de inspeccion periodicas,
Wit petra caomovies v camiones decarga como cualguter otro ransporie
terrestre, pora verificar su functonamiento

- Seftcdar lay acciones encaminackas o meforar la viahidad en lo referente a la
ingenieria de tronsito 4

Ester Secretaria contaba con dos Diveccrones Generales relacionadas con la vialided ) ¢l
tramsporte: la Direccion General de Operaciones y la Direccion General  de
Auwtotransporte Urbano (.G AU, habiendo sido delegadas las funciones mencionadas
a esta ultima Direccion, segun el acuerdo por el que se adseribe a la SGP. y V.
publicado en ol D.OI" el dia 2 de marzo de 1989, o la cual pertenecio hasta el dia 20 de
Julio de 1994, fecha en que regresa nievamente a lo C.GT..

Para 1995, de acuerdo a lu L.OAP.DDF publicada en el D.OF, el dit 30 de
diciembre del misnio aio, las funciones e seguridad, ransito y vialidwl que tenia la
S.G.P.V. se separan con la ereacion de dos nuevas Secretarias en ¢l D.D.E: la Secretario
de Seguridad Piblica (SS.P.) v la Secretaria de Transpories y Vialidad (ST V). 1 05

De esta forma, en su articulo 27 de la propia ley nenciona que le corresponde a la
STV, el despachy de lus materias relativas al desorrollo integral del transporte;

control el awtotransporte wrbano:  operacion  y control  de vialidades:

semaforizacion”. 106

104 Gacets Oficial del DDE, agosto 15, 1994 33
05 1y ¥ diciembre 30 de 1991
106 1oe, cit,
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Dada la inportancia de los proyecios de renovacion del iransporte publico de pusajeros
en lo que se refiere al concesionado y rua 100, asi como en vialidad, se presento la
necesidad de crear una dependencia que se encargara del estudio, plancacion v dexpacho
de los asuntos relacionados con este rubro. De esta manera, el despacho de los asuntos

relacionados con lavialidad y el transporte se concentrarian en esta nueva Secretaria,

La citada Sceretaria estaria integrada por las siguientes Direcciones Generales, segun el
Reglamento Interior de la Adwministracion Publica del D.F emitido en el D O F el dia 15
de septiembre dv 1995:

- Direccion General de Plancacion y Proyectos de Transporte v Vialidad,
- Direccion General de Normatividad y Evaluacion del Transporte y Vialidad;

- Direccion General de Servicios al Transporte tameriormente Drreceion General
de Autotranspore Urbano);

- Direccion General de Control de Transito.

Asi tambien la STV, coordina el servicio que actalmene v de forma eventual ofrece la
sindicatura de Banobras,  responsable  del  proceso de  quichra del  organismo

“Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100.

Para la atencion de las necesidades en materia de transporte y vialidad en la ZM CM.
se cred la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad COMETRAVI, mediante la
cual se pretende atender de manera coordinada entre el D.D.V., el gobierno del estado de
Meéxico y la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (S.C.T.) los problemas que
representa la operacion del servicio de transporte piblico de pasajeros y de carga, asi
camo la relativo a lecvialidad

3.2.2, La Direccldn General de Autotransporte Urbano (D.G.A.U.)

La S.G.PY. contemplaba dentro de su estructura organica hasta ol 30 de septiembre de
1985, a la Dirveccion CGeneral de Servicios y Autotransporte Publivo (D.G.SAP). que fue
constituida por la reestructuracion de la D G.PT., con ol proposito de ubicarla a ia
altra de lay necesidades reales en materia de proteccion y vialidad la D.GSAP

constitiyo la parte medlar en el ambito vormanvo del conrol vehicular
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Ll 26 de agosto de 1985 s¢ public en ¢l D.OF la adscripeion orgamca y programatica
de la Direccion General de Autotransporte Urbano (D.GAU.) a la Coordinacion
General de Transporte, desapareciendo la D.G.S.AP.. sin embargo. hasta septientbre de
1988 la incorporacion aun no concluia, por ello funcionoban en olgunos aspectos e
manera separada v probablemente no se logro. ya que ¢l 2 de marzo de 1989, se emitio
en el DOF. el "Acuerdo por el que se adseribe la Direccion General de Autotremsporie
Urbano a la Secretaria General de Proteccion v Vialidad”, en el cual se dispone que esta
wltime es la competente para cuidar la observonera de la aplicacion y cumplimiento de

las leyes y reglamentos referentes ol transito de vehiculos y peatones en la via publica

Ulteriormente la D.GA.U. dgo de pertenceer a la SGPV para formor parte
nuevamente de la C.G.T., "en virtud de ser prioritario para ¢l gobierno del D F., que
exista una colaboracion estrecha entre las wnidades administrativas que  ticnen
atribuciones sobre una misma materia, que permita Hevar a cabo el cumplimiento,
plancacion y despacha de los asuntos quee les competen"107 v a partir de 1995 paso a
depender de la ST.V.

Considerando que "corresponde al D.D.F. la prestacion e los servicios publicos en
materia de transporte en sus diversas modalidudes, supervisancdo y vigilando dichos
servicios cuando se encomienden para su explotacion a particulares mediante concesion
o permiso; asimismo es competencia del propio Departamento a través de la D.G.AU. la
atencion al publico en la expedicion de placas, taretas de circulacion. calcomanias e
derechos vehiculares, licencias para conducir, boletas v calcomanias de revista, control y
calificacion de infracciones y toda la documentacion necesaria pora que lanto los
vehiculos de servicio piiblico v particular, asi como los conchictores de los niismos
circulen conforme a las normas establecidas en los diferentes ordenamientos aplicables
al transito y al transporte, administranco los depositos de guarda y custodia de los

vehicilos que son remitidos por infrigir tales disposiciones 108,
Entre las atribuciones que tiene ke D.GAU. se encueniran las siguientes:

Lo EBxpediv v cancelar, en su caso con imervencion de owas auoridades
competentes, morizaciones para el funcionamiento de sitios y terminales de
servicio priblico, tanto de pasajeros como de carga,

107 ).0.1 . 1a Seccion Julio 20, 1991,

\ .
108 .O.F, mazo 2 de 1989,
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Determinar las politicas y sistemas de control de los estacionanuenios ubicados en
lavia publica.

Estudiar y proponer o las awtoridedes competentes las ruras e penetracion
urhamer y suburbana de los servicios de autotransporte de pasajeras v de carga

Atender al publico en la expedicion e placas, arjetas de circudacion, licencias
para conducir y wia la docamentacion necesarta, para qae tanto los vehiculos
publicos y privados, como los conductores de los mismos, circulen conforme a las
normas seialadas en el Reglamento de Transito en ¢l D.F.

Ordenar y reclizar revistas de inspeccion periodicas para automoviles, camiones
de carga y cualquicr otro transporte terrestre, con el fin de verificar su correcto
fincionaniiento mecanico.

Emitir los criterios pare la expedicion de licencias de apertura y funcionamiento
de estacionamientos publicos de vehiculos en el D F. ast como sancionar las
propias licencias previamente a su expedicion.

Opinar respecio de lus acciones encaminadas a myjorar la vialidad en lo referente
a ingenieria de transito.

Administrar los depdsitos de guarda y custodia de vehiculos que sean puestos a su
disposicion por las autoridades competentes, asi como determinar los criterios de
aprovechamiento de los vehiculos abandonados en dichos depositos de acuerdo
con las disposiciones legales aplicables". 1G9

En general, podemos decir que la .GAU. tienc como funcion primordial controlar

Jurisdiccionalmente los servicios de autotransporte publico y privado en el D.F, tanto de

pasajeros como de carga, asi como expedir los documentos necesarios para la

conduccion y circulacién de vehiculos, aplicar las sanciones inherentes ol ambito y

regular la inspeccion y supervision de los servicios con base en los reglamenios

correspondientes.

Como se dijo anteriormente, a partir de septiembre de 1993, la D.GAU combio su

denominacion por Direccion General de Servicios ol Transporte, teniendo los mismas

funciones anteriores a excepeion de las que se establecen en los fracciones 2. 7 y 8,

anadiéndose lats sigiientes:

109 pDF, DGA L, Manual Administrative, 1900
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- “Implementar sistemas de control de los <itiox v hases de wransporie dv carga v
l)(I.Y(UL’rl)S“

- Coordinar y solicitar informacion a las areas respectivas sobre la axpecdicion de
permisos y licencias de manejo, placas, duplicaclos. reposicion e 1arjetas e
crreulacion y caleomanias.

. Aworizar la sustiticion de unidades del wansporie piblico de pasajeros y e
carga,

- Aplicar las normas v politicas administrativas para la operacion de lus paraderos.

. Aplicar las sanctones previsias en las Reglamentos de transporte de Carga v
Servicto Publico de Pasaperus del Distrito Federal. v

- Sistematizar y actualizar el pacleon vehicudar de los ranspories mawrienbachos en el
Distrito Federal en sus dhferentes tipos y modalishocles” 1 0

En relacion o los permisos corvespondientes para la prestacion del servicto publico cke

transporte de pasajeros en automoviles de alquiler y la atorizacion de rutas de

penetracion urbana y suburbana de autotransporie de pasajeros en el propio D.F., se
emitio un Acuerchy publicacky en el D OB el dha 12 de encro de 1986 en ¢l cual se delega

en ¢l Director General de Awsotransporte Urbano las mencionadas Juculiades
3.2.3. Consejo del Transporte para el Area Metropolitana (COTAM)

Los intentos del D.D.E. por crear organismos que logren coordinar las acciones en
materia de transporte en el D.F. y el estado de México ticnen como antecedente “La
Comision Mixta Consultiva de Transporte en el D.F.", constituida por decreto el 5 de
abril de 1983 en la gestion de Miguel De La Madrid, cuvo objetivo consistio en coordinor
la adopcion de medidas e cardcter téenico, administrativo y operacional, tendientes a
solucionar los problemas de vialidad, transito y transporte en el D.E. y zonas conrbadas

con ¢l estado de Moxico.

Aungue dicho vrganisma llego o la conclusion de ncrementar ol parque vehicular de
laxis y peseras, por ko gue se olorgaron concesiones sin plancacion alguna, aumentando
ol mismo tiempo el numero de transportistas clandestinos, amparados para cireulny sin

placas y sin ningin control por parte de las aroridades.

T D OF. 1a. seecion, Reglamento Interior de b Administracion Publica Federal”, septicinbre 15
de 1995,
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Otro antecedente inmediato lo constituye la creacion del Consejo del Transporte para ol
Area Metropolitoma (C.O.TAM), con ¢l "Convenio que norma y regula el servicio
publico de transporte de pasajeros y de carga. entre el Distrito Federal v el Estado de
Meéxico” 1 como una respucsta para atender los crecientes conflictos que originaba el
transporte de pasajerus en la zona conurbada, especialmente por la cantidad de permisos
expedidos en ambas entidades, “mas los que en el ambite de su competencia, otorga la
Secretaria e Comunicaciones v Transportes (S.C.T0. para combis y microbuses e
servicio publico. que establecieron rutas sin control de las autoridades ¢ invadian
Jurisdicciones. Ademas wtilizaban equipo carente de seguridad, comtaminante v, en

, ) . v . 2
muchos casos sin permisos. ai seguros de unidad v pasaferos” 12

Eu ¢l Consvenio mencionado, se hace un diagnostico e la problematica en la ZM.CM v
ent relacion al transporte urbano y suburbana se reconoce que “funciona con una gran
variedud de medios, con diversvs grados de integracion fisica y de organizacion, asi
coma con vehicudos heterogeneos, en algunos casos considerablemente deteriorados o
bien no adecuados para el servicio publico. Asimismo, la falta de financiamienio de
transporte colectivo en general ha propiciado desordenes en la oferta de los modos de
transporte..do cual ha propiciado el surgimiento de vehiculos de baja inversion y alta
recuperacion.. el crecimiento en que se ha visto inmerso el transporte urbano y
suburbano dentro del explosivo crecimiento de la zona metropolitana, ha resultado
desordenado, costoso, inequitativo ¢ insuficiente, debida entre otros factores a la fulta de
continuidad de los programas de infraestructura v construceion vial, que han carecido de
un patron normativo y técnico que vincule el desarrollo urbano con las necesidades

caracteristicas del transporte intre ¢ interurbano. 3

Ante 10l simacion, se considero la creacion de un Consgjo que permitiera unificar
criterios y politicas en materia de transporte para "regular la prestacion de los servicios
cficazmente y sujetarlos a un régimen operatvo, tarifario. legal v de coordinacion

general que optimice su funcionamiento”.

HIPOF, diciembre 18 de 1985,

12 "COMETRAVI atiende ya problemas de ransporte en la Zona Metropolitana: Acuerdo DDF,
SCT v Gobierno Mexiquense”, Victor Cardoso, La Jornada, febrero 16,1995 p 43,

TB3 1 0, diciembre 18 Je 1988 p 13
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De esta manera, los objetivos del referido Acuerdo, fueron los siguientes.

“Establecer los mecanismos necesarios para programar y ejecutar en forma
integrada y complementaria las, acciones que requieran de atencion conjunta... los
aspectos relacionados con el transporte;

Regular en téirminos de reciprocidad y equidad entre ambas entidades una
adecuada participacion de los diversos modos de transporte que intervienen en
esta zona conurbada, en un contexto de complementariedad y justa proporcion;

Dar congruencia y orden a las diversas modalidades que intervienen en este
procesa como lo son: autobuses urbanos y suburbanos; servicios colectivos con
itinerario fljo; automoviles de alquiler sin itinerario fljo; servicio publico de
transporte ds carga en funcml; servicios especializados de pasajeros y de cargay
servicios particulares” 114

El COTAM tenia por objeto "realizar estudios, evaluacion y andlisis necesarios a efecto

de opinar y sugerir sobre el establecimiento de mejores condiciones organizativas y

operativas en materia de transporte en la ZMCM. que permitan elevar las condiciones
de vida de la poblacion® 113

Del mismo modo, en la clausula tercera del Acuerdo se mencionaban las sigutentes
funciones del C.O.TAM.:

l-

“Desarrollar el Plan de transporte en la zona metropolitana, que comprenda los
aspectos: normaiivos, operativos, tarifarios y técnicos.

Elaborar los programas y vigilar que se gjecuten las acciones que se deriven del
Plan.

Distribuir y asignar los trabajos resultantes a las comisiones o equipos que se
integren, nombrando a un responsable en cada caso.

Elaborar el Plan de Emergencia que permita afrontar situaciones extraordinarias
que ponen en riesgo la operacion normal del transporte en esa zona.

14 bid., p. 15,
115 qbid., p 16,
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S Revisar y en su caso opinar sobre el mumero v iipo de velucudos de transporte de
pasajeros v de carga operando v por operar en la zona conurbada: recorridos,
Jrecuencias, puntos para el ascenso y descenso de pasaje, cierres de circuito y
bases terminales entre ol D.F. y ¢l estaco e Mixico v viceversa” 110

In da cuarta clausula, se establecio que no se incrementarian lay  empresas,
arganizaciones. recorridos v las unidades de penetracion hacia emibhas entidacdes, selvo

que astlo acordara el C O.T AM

En relacion a la integracion del C.O.TAM . se ancontraban por parte del D.D.F; ¢l
Coordinador General del Transporte; el Dircetor General de Awtotremisparie Urbana, el
Director General de Operaciones de la SG.Py V.. Por parte del esiado de Mexico: of
Director General de Vialidad y Transporte. el Director General de Seguridad Piblica v

Transito y; el Vocal Ejecutivo de la Comision de Transporie del estado de México

Enre algunas de las acciones del C.OTAM. se eneventran el Convenio de Zones
Aledafias, el Convenio de Concertacidn de Acciones para la Regularizacion de Servicios
para el Otorgamiento de las Autorizaciones v Placas Metropolitanas, asi comao el inicio
del proceso de Canje de Permisos Federales por los respectivos del estado y 1) IF

£l C.OTAM. fue sustiniicdo por la Comision Metropolitana del Transporte v Vialidad
ICOMETRAVI), con base en el articwlo 122 constitucional fraccion X, mediante un
convenio firmado en junio de 1994 por la Secretaria de Comunicaciones y Transpories
(8SCT), el DD.F. y el estado de México, mismo que entro en vigencia el dia 16 de
Jebrero de 1995 al publicarse en el D.O.F., teniendo como objetivos los siguienics:

- Establecer mecanismos para estudiar y resolver en forma coordinada, integrada y
complementaria los problemas relacionados con el transporte y vialidad,

- Mejorar los servicios de transporte y la infraestnetura vial en la zona contrbeda;
- Facilivar b homologacion de los marcoy juridicos del transporie y vialidad, v,

- Aportar la informacion necesaria para el diseio v aplicacion del Plan Rector e
Transporie v Vialidad.

H6 e it
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Por otra parte, fa COMETR AV tiene las siguientes: funciones

/-

0

10-

.-

“Proponer alicrnativas de solucion integral para resolver los problemas Je
transporte y vialidad e lo zona metropolitana

Contribuir a la elahoracion del Plan Rector de Franspore v Vialidad de la Zona
Mewropolitana considerand todas las modalidades

Diseiiar medidas de simplificacion adminisiratvas relocionadas con el ransporie
y o vialidad

Sugerir las medidos  procedmnientos vy acciones que parmitan las adecuaciones

uridicas para establecer a la brevedod posible un mareo legal anclogo en meteria
7 i b

de tramsporte y vialidoad

Proponer corforme  « los criterios  aprobados  por la USecretaria”, el
“Departamento” v "EL Evado”. las especificaciones teenicas, oo seguridad,
capacidad, y comodichad el parque velieular en el que se realiza ol transporee en
sus diferentes modalndades, para avanzar en la homologacion de la fibricacion
del equipo

Sugerir las u.spc(‘{/r'(v'h'muux teemeas para la modermizacion de la vialidud
existente y por construirse, ast como proponer el disefio, la infravstructura vid
complementaria para el transporte

Propiciar procedimientos de consulta interinstitucional con las dependencias e
organismos relacionados con el ransporte y la vididad por parie de lus
autoridades v organizaciones de transportistas.

Conacer y dear seguimiento o la observancia de las medidas relacionadas con el
transporte y la vialidad por parte de las autoridades vy las organizaciones de
transportisias.

Llevar el registre de las constancias v autorizacion metropolilana e las
diferentes modalidades de transporte, conforme a los acuerdos existentes en lu
maieria aprobados por las partes que interviencn en el presente convenio.
Proponer a las autoridacdes correspondientes el disedio, creacion y fincionamicnio
de nuevos servicios del ransporte, mitas y corredores metropolitanos

Sugerir las caracteristicas de los programas de capacitacion parea log conductores
del transporte publico en tadas sus modalidaces v servicios” 117

Como se puede ohservar, este argemismo tiene la preweusion de homologar iz poluicas

on transporte v viedidac entre el D F v el estacks de Moxica

T COMETRAVT Conventio de Lreacion, ntayo de 1994,p.4



3.24. La Coordinaclon General de Transporte (C.G. T}

La Coordinacion General de Transporte (C.G.1.), fue creada con el fin de agrupar las
Junciones que realizaban diferentes areas del DD F en el sector transporte. s de este
modo rearganizarlo. De esta manera, en el reglamento tierno del DD pubheado el
dia 17 de encro de 1984 en el DO F . aparecreron sus anribuctones El siguenie oo el
26 de agosto de 1985, es reformada su estructura organico-administratva con la
adsceripeion de la D.G AU ampliondo de esta manera sus funciones, al ocuparse tanto

del transparte publico como privado, aunque solo fiungia como un argano normatiso.

La C.GT. tema las siguientes atribuciones haste antes de sw desaparicion con la

creacion de la Secretaria de Trunsportes y Vialidad en enero e 1993:

- "Elaborar y mantener actualizacdo el Pragrama Integral de Transporie v Vialidad
del D17

- LLevar a cabo estudios para determinar con hase en ellos, las medidos wecnicay y
operactonales de todos los medios de transporte urbano, con el objeto de que se
complementen armonicamente entre si y con las obray de infraestructira vial,

- Fswdiar las tarifas para auobuses del servicio publico de transporte de pasajeros
urbano y suburbano, de carga y taxis y proponer las modificaciones pertinentes,

- Exmdiar y establecer las normas para la determinacion de sitios de wansporte
publico  de  carga, taxis y  antobuses, para tramitar las  concesiones
correspondientes;

- Determinar las rutas de penctracion de vehiculos de servicio publico de transporte
de pasajeros suburbanos v Joraneos;

- Coordinar las actividades en materia de vialidad y transporte | con lus
awtoridades federales, estatales y municipales, asi como con lus entidades
paraestatales euya competencia u objeto se relacione con estas materias,

- Fijar las medidas conducentes y tramitar las concesiones o permisos que preven
los ordenamientos legales y lus disposiciones administrativas en meeria de
transporte publico de pasajeros v de carga, transporie excolar, colectivo e
empresas, ast como de lax terminales, talleves, siios y demas insilaciones qne se
requieran pera ia prestacion adecuada de los servicios. " 13

Las acctones que realizo esta Coordinacton se reflegan en los resuliados del P1T del

cual nos referimos en el anterior capindo

HIS 0 F agosto 26 e 1985,
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3.2.5. Comisidn Metropolitana para la Prevencldn y Control de lu Contaminacidn en ¢l
Valle de México

Como antecedente  de esta  Comision se  encuentra ¢l Secretariado  Técnico
Interinstitucional, integrado por las diversas dependencias gubernamentales vinculacdas
con la proteccion al ambiente. Hasta principios de 1992, este Seeretariado Técnico
Jacilito la instrumentacion de las estrategias del P.IC.CA.

Con el fin de reforzar estas tareas, el 8 de marzo de 1992, el Presidente de la Republica
acordd la creacion de la Comision Metropolitana para la Prevencion y Control de la
Contaminacion Ambiental en el Valle de Meéxico, como drgano de coordinacion
intergubernamental, teniendo como funiciones la definicion de politicas, programas,
proyectos y acciones que las dependencias y entidades de la Administracion Publica
Federal deben observar, para prevenir y controlar con el apoyo de las autoridades
correspondientes contingencias ambientales, permitiendo establecer objetivos, proyeetos
v programas comunes, alrededor de los cuales concurren con sus facultades,
responsabilidades y recursos, tanto el gobiemo del estado de México, Secretarias del
Gobierno Federal, el D.D.F, Petréleos Mexicanos, Contision Federal de Electricidad y el
Instituto Mexicano de Petrdleo.

Esta Comision tiene relacion con el transporte de pasajeros y de carga, pues es la
encargada de la instrumentacion y seguimiento del PLCCA. de acuerdo a los
lineamlentos que establece y que fueron expuestos anteriormente. Uno de los programas
que elabord en relacion con el transporte concesionado es el de "Uso de Gas Licuado de
Peirdleo y Gas Natural Comprimido en el Autotrantransporte Publico y Concesionado”,
mismo que no resulté por las deficiencias en el abastecimiento del combustible. La
existencia de la Comision Metropolitana permite que los programas ambientales sean
integrales en su concepeion y ejecucion.

Como se ha visto en este capitilo, el marco juridico que rige al transporte publico
concesionado de pasajeros se enctentra fuera del contexto actual y es a partir de 1995
cuando el gobierno propone un nuevo proyecto de Ley de Transporte del D.F. mismo que
se adecuara al proyecto de Ley del estado de México, con la finalidad de homologar las

disposiciones legales en este ribro
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El ddesinterés en acwalizor el marco juridico en matena de transporie Jde paseygeros por
purte el gobierno en afivs ameriores, conllevo a la creacion de una serwe de
disposiciones legales entre los que se encuentran acuerdos, decretas, manuales. cre. para
adupior dicho marco o los circunstancios aceales Asimismo, la creacion de divecsay
dependencias oficiales. en un mismo sector. condjo a una incoordmacion mistitucionad v
por consiguiente a un derroche de orecersos humanos,  matericdes v fincacieros,

imposibilitando emprender los esfuerzos hacra wn salo objetivo

Aformnadamente ¢l gobicrnu parece haber recunocido estos errores v parece tener
wanpenio en corvepictos. De esta manera, en el aspecto admiaistrativo. o principtos de
1993, fueron separcday las atribuciones que en meateria de vialided v transpocte enic la
amterior Seeretaria de Proteceion y Vialidad, crevndo wn organo rector en la materia, o
Secrctaria de Tramspories v Vidlidad (S.TV.) la cual absorbio tambien fas finciones de
la coteriar CGE v a mediados del onsmo afo, pusa et marcha el "Programa de

Reemplacamicnto v Revista Vehicular 1993

De la misma manera, en el aspeeto poliico. a princpios del mismo ano, se logro I
concertacion con las principales organizaciones de taxistas mechione el “dewerdo
General de Transporte del Servicia Pablico Concesionado”, v: en el aspecio jurdico. ha
propuesto el proyeeto de una nueva ley del transporte aprobada recientemente, misma
que deberd apegarse a la politica de modernizacion del transporte en ¢ AU.CM

propucsta por el gobierno.



CAPITULO IV

LA DIRECCION GENERAL DE AUTOTRANSPORTE
URBANO



109

4.1. Estructura Orgidnica

Como se menciond en el capitulo anterior, la D.GA.U. es el organismo encargado de
controlar el transporte piblico concesionado de pasajeros entre algunas de sus
funciones, tanto en la expedicién de documentos como en la aplicacion de sanciones, en
virtud de ello, consideramos necesario dedicar un capitulo a dicho organo.

En relacion a la estructura orgdnica, la D.GA.U. ha tenido algunas modificaciones
desde 1988 a la fecha, principalmente en los niveles de subdireccion y jefomras de
departamento, pues en cada cambio de administracion se adecia al criterio de los
encargados de la misma. A pesar de ello, desde su creacion la D.GA.U. ha quedado
integrada por las siguientes direcciones de drea:

- la Direccidn de Servicios al Publico;
- la Direccton de Permisos, Concesiones y Revalidaciones;

- la Direccion da Inspaeccion y Mejoramionto de los Servicios de Autotransports
Publico, y;

- la Direccion de Registro y Calificaciéon de Sanciones.

De las diferentes funciones que tienen cada una de las direcciones da Grea prevalecen
deficienctas administrativas producto de una planeacion, organizacién y control

ineficientes.
4.2. Direccidn de Serviclos al Piblico

En relacién al transporte concestonado de pasajeros esta Direccion tiene las sigutentes

Junciones:

- “Coordinar y controlar que el registro de los vehiculos de servicio publico o
privado matriculados en el D.F. se lleve a cabo dentro de un marco de legalidad y
ética conforme a los lincamientos que enmarca el Reglamento de Transtto en el

DE.



- Coordinar y controlar que la expedicion de licencias y permisos provisionales a
conductores se lleve a cabo conforme a los lineamientos que enmarca el
Raglamento de Transito del D.F " 119

Respecto a la primera funcion, esta direccion es la encargada de mantener el registro de
los vehiculos en general (excepto de los vehiculos federales) que circulan en el D.F, asi
como la actualizacion del padron vehicular tanto de particulares como de servicio
publico, mediante un sistema computarizado que tiene a su cargo la Subdireccion de
Registro e Identificacion de Vehiculos.

En cuanto a la expedicion de licencias para conductores de taxis colectivos y sin
ftinerario fijo, se implementd una nueva modalidad en 1993, con la creacion de la
licencia-tatjeton, misma que sustituyé el tarjeton de identificacion y la licencia tipo B
para conductores del transporte piblico concesionado, lo que permitié stmplificar este
tramite.

La nueva licencia-1arfetén contiene un "cédigo de barras" que consiste en un "dispositivo
de acceso inmediato a la base de datos que se opera a través de una lectura dptica,
misma que puede estar instalada en los modulos de licencias, inclusive abordo de motos y
patrullas, siempre y cuando estén comunicadas con una red de computacion™120,
permitiendo la verificacién de la autenticidad de la vigencia de las licencias en cualquier
momento y lugar. También la licencia tipo B contiene un cdigo de barras.

La "base de datos, es el sistema de informacién que incluye los datos personales del
conductor, tipo de licencia, médulo de expedicion, vigencia, informacién con que
acredita su personalidad y domicilio, fotografia, nimero de licencia y niimero de folio de
pago de derechos... La base de datos puede consultarse por entradas miltiples, como
son: numero de licencia, dircecion, nombre, etc...y puede reconfigurar licencias para la
reexpedicion de las mismas"12]. Es asi que con los adelantos tecnologicos en
informatica y su aplicacién adecuada en la Administracion Publica, puede lograrse un
mayor control con datos confiables y disponibles en cualquier momento, factlitando
ademas la agilizacidn de los tramites.

119 D.G.A.U., Manual Administeativo, 1990.
120 ) G.A.U., Reunidn de trabajo con la I Asamblea de Representantes, junio 23 de 1993.
21 e, cit.



bl

4.3. Direccidn de Permisos, Conceslones y Revallduciones

Esta Direccidn es la encargada del control del transporte concesionado de pasajeros
tenfendo las funciones siguientes:

- "Proponer en coardinacion con el Director General, programas de desarrollo
sobre la autorizacion y cancelacion de permisos, concesiones y revalidaciones,
relativas a los servicios de autotransporte publico.

- Determinar los criterios, normas y estrategias de operacion para la formulacion
de los programas de trabajo.

- Readlizar los estudios y proponer al D.D.F. las tarifas que deben regir en la
prestacion de los servicios de transporte publico de pasajeros y de carga en ¢l
DE.

- Establecer prondsticos de oforta y demanda de los Servicios de Autotransporte
Publico para el D.F.

- Establecer los mecanismos de coordinacion con las comlisiones de vialidad y
transporte para el D.F, en los estudios de la situacion de transporte publico.

- Proponer al Diractor General de Autotransporte Urbano los programas de
desarrollo acerca de la autorizacién y cancelacién de permisos, concesiones y
revalidaciones relativos a los servicios de autotransporte pablico.

- Realizar los estudios téenicos necesarios para la aplicacién de normas y tarifas en
la construceidn y funcionamiento de estacionamientos en el D.F.". 122

En general, las funciones de la D.P.C. y R, se enmarcan en la funcién general de la
D.GA.U, que consiste en controlar los servicios de autotransporte piblico tanto de
pasaferos como de carga, la expedicion de documentos necesarios para la circulacion de
vehiculos y la aplicacion de sanciones, integrandose para la realizacion de las mismas
por dos Subdirecciones: la Subdireccién de Evaluacion Téenica y Legal del Transporte
Piublico y la Subdireccion de Registro y Control de Permisionarios y Concesionarios.

122 p.G.A.U., Manual Administrativo, 1990.
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4.3.1. Subdireccion de Fvaluaclin Técnica y Legul

La Subdireecion de Evaluacion Téenica y Legal, coordina los estudios teenicos para la
determinacion y asignacion de rutas v los requerimientos necesarfos para el

otorgamiento de permisas, concesiones y revalidaciones

En la determinacion de las rutas para el transporte colectivo influyen las agrupaciones
de taxis en su planeacion pues depende de la rentabilidad de las mismas para que los
dirigentes decidan operar o no el ramal en forma pernsanente, dischandose bajo este
criterio las diferentes rutas en el AUCM y no en funcidn de las necesidades de la

poblacion

Debido a elly en algunos ramales llega haber conflictos entre las agrupaciones par el
territorio vial, llegando a existir rutas con travectos similares, trazados en el marca de lo

lucha por la rentabilidad

Segtin estimaciones "el 75% de las rutas que opera el transparte concesionado corren
paralelos a las diversas lineas del metro en la ciudad, to quy ha transformado
palatinamente a este servicio de un medio complementario en wn servicio fundamental
para deschogar las res principales nutas del metro: 1, 2y 2. 123 por cjemplo, la linga 3
del metro, coincide con las rutas de colectivos que van - avenida Cuaubtémoc ¢ Indios
Verdes a la Raza. De esta forma, se evita que las lineas del metro se sobresaturen y

cuando surgen fallas en el mismo, el transporte colectivo absorbe el pasaje.

En relacion a la autorizacion de permisos para vehiculos de servicio priblico sin
ltinerario fijo, se establece en el articulo 8° de la "Ley que fija las bases generales a que
habran de sujetarse el transito y los transportes en el D.E", que lus permisos expedidos
por las autoridades locales, en términos de dicha ley podran amparar uno o varios

vehiculos.

Por otra parte, en el "Reglamento para Transporte de Pasajeros”, hace referencia al
olorgamiento de concesiones y de permisos en su articulo 4 aunque para la expedicion

de los primeros se contempla unicamente n las lineas de transporte, es decir vehiculos

123 paralelo al metro, corre 75% del transporte concesionado *. Alonso Urrutia y Victor Ballinas,
La Joruda, 17 de junio de 1995, p.35.
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con tinerario fijo, en lanto que lox permisos se expiden sepun el reglamento solo a los

taxts sin itineraro fijo cuyos servicios se paguen por viaje o par hora (art 6%

Sin embargo, los taxis en general, tinicamente pueden ofrecer el servicio medicnmte la
autorizacion expresa del D.D.F. que consiste en las concesiones, cuya expedicion se hara
en consideracion a las soliciudes para explotar el servicio de transportes cuanda
previamente exista una declaratoria piblica del Departamento sobre la necesidad de
llevar a cabo la prestacion de determinado servicio, de acuerdo con los estudios téenicos
respectivos.(art. 7°)  Cabe sefialar que el otorgamiento de concesiones s¢ ha llevads a

cabo a traves de las organizaciones de taxistas como se verd mas adelante.

En lo que respecta al funcionamiento de los sitios para waxis sin itinerarlo fijo v bases de
colectivos, ubicados en la via piblica, corresponde a ésta misma Subdireccion su
autorizacion, revalidacién o cancelacidn, asi como la Jormulacion de politicas y sistemus
de control de los mismos, medianie la integracion de los expedientes respectivos de las

organizaclones.

En el Reglamento de Transito del D.D.F, en el capitlo VIII, seccidn primera, articulo
109, ¢stablece que el Departamento autorizara ¢l establecimionto de sitlos, bases de
servicio y clarres de circulto en la via piblica, segin las necesidades del serviclo, flutdez
y denstdad de ctreulacion de la via en donde se pretende establecerlos”, debiendo
considerar la opinién de los veclnos. Sin embargo, como lo hemos sefalado, algunos
sitfos o bases se establecen de manera provisional sin la debida planeacion, llegando a
perturbar la vialidad.

Por oira parte, en el art. 111 del mismo Reglamento, establece las obligactones de los
sitios, bases de servicio y cierres de eircuito, de las cuales mencionaremaos las siguientes:

- Estacionarse dentro de la zona sefialada para al efecto;

- Mantener libra de obstruccionas la circulacion de peatones y de vehiculos;
- Contar con casetas de servicio;

- Tener solo las unidades autorizadas:;

- Respetar los horarios y tiempos de salidas asignados" 124

124 Reglamento de Transito del Distrito Federal, Direccion General e Autotmnsporte Urbano,
1993.
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Dentro de la problemdtica existente en el transporte concesionado de pasajeros, se
observa la saturacion de unidades en algunas bases y sitios, lo cual crea obstrucciones
en la circulacion de peatones y vehiculos, contribuyendo a los embotellamientos
vehiculares en algunas zonas de la ctudad, ademas de las paradas que ain no han sido
establecidas y que tanto tanto taxis con y sin {itinerario fijo realizan sin la correcta
posicién como lo marca el proplo reglamento en el articulo 114, en donde indica que se
deben efectuar "las maniobras de ascenso y descenso de pasaferos funto a la acera
derecha de la via, usando en la medida de lo posible las paradas establecidas para el
transporte publico de pasajeros en general”.

El establecimiento de paradas programadas que permitan una mejor vialidad y ofrezcan
seguridad a lvs usuarios, mediante cobertizos y zonas delimitadas de ascenso y descenso
conforme lo establece el articulo 107y 113 del Reglamento de Transito, no se ha llevado
a cabo, aunque represenia una ventaja para este medlo de transporte sobre los demas,
pues permite un mayor acercamiento del usuario a su destino final, mientras que las
estaciones del metro tienen intervalos promedio de un kilomeiro o la desaparecida Ruta
100 cuyas paradas se encuentran cada 300 metras.

Para la autorizacion de las rutas a las organizaciones de taxis colectivos se requiere la
siguiente documenitacion: vl Acta Constitutiva de la Ruta, Acta de la Asamblea vigente y
protocolizada, padron vehicular vigente, solicitud de revalidacién, informe de cuantos
aperadores tomaron el curso de capacitacion y el pago de tesoreria correspondiente.

En 1993 se cred el "Comité Técnico de Paraderos y Bases de Servicio"125, con el
propdsito de lograr una adecuada, eficaz y dptima operacion en la prestacion del
servicio publico de transporte de pasajeros facilitando el transbordo del piiblico usuario
en los diversos modos de transporte que confluyen en un paradero, bajo condiciones de
rdpidez, seguridad y comodidad, como un intento por lograr una mejor planeacion y
control de los mismos.

El Comité establecido tiene entre otras funciones, "el establecimicnto de las bases y
lineamientos para la organizacion, administracion y operacion de los paraderos y bases
de servicio para el transporte de personas."126. Dicho Acuerdo, manifestaba que la

125 Gaceta Oficial del D.D F., octubre 28 de 1993
126 Op. cit.



administracion de cada uno de los paraderos anteriormente efectuada por el STC-Metro,
quedaba a cargo de la delegacidn en cuya circunscripeidn territorial se localizaran las
instalaciones, en tanto que la operacion de las bases de servicio seria supervisada por la
DGAU.

Ademas de la integracion de expedientes de las organizaciones de taxis, la D.P.C.yP. es
la encargada de verificar y tramitar la acreditacion de los gesiores de las mismas a
través de la Subdireccion Técnica y Legal de acuerdo a los lineamientos establecidos.

Para la iramitacion de la acreditacion de gestores se requiere la soliciud de la
organizacién; el Acta Constitutiva de la misma; el Acia de Asamblea vigente; Padrén
Vehicular y expediente de la organizacion. El nimero de gestores ha sido variable y cada
aflo se renovan las credenciales que los acreditan como tales. Hasta antes de 1995,
habia alrededor de 300 gestores de sitios, rutas y diferentes organizaciones, autorizados
para gfectuar los tramites de sus agremiados. A pariir del mismo afio, a raiz del
Programa de Reemplacamiento, el nimero de gestores se redufd a 76, a fin de evitar
prdcticas de corrupcion.

En el aspecio legal, esta Subdireccion tiene como objetivo, aiender y solucionar los
conflictos, quejas e inconformidades presentados a la D.GAU, asi como dar
seguimiento a los fuiclos de amparo promovidos por permisionarios y concesionarios.

4.3.2, Subdireccion de Registro y Control de Permisionarios y Concesionarios

Por otra parte a la Subdirecion de Registro y Control de Permisionarios y
Concesionarios, le compete la expedicion de documentos, para la circulacion de los
vehiculos de servicio piiblico concesionado. Para ello elabora y controla los tramites que
deben realizar tanto concesionarios como permisionarios para su regisiro y propone los
requisitos bdsicos que deben satisfacer para su regularizacion. También le corresponde
la actualizacion de los registros, padrones y estadisticas acerca de los servicios de
transporie publico.

En relacion a los documentos que expide la D.P.C.yR. mencionaré los siguientes: cesion
de derechos, sustitucion de vehiculo, cambio de modalidad, reposicion de tarjetas de
circulacion y de placas, cada uno de los cuales explicaremos brevemente.



4.3.2.1, Cesldn de Derechos

De acuerdo con el Reglamento de Transporte de Pasajeros, en su articulo 31, establece
que "los derechos derivados de una concesion o permiso otorgados por ¢l D.D.F, para
la explotacion del servicio publico del transporte local de pasajeros, solo podran
traspasarse previa la conformidad expresa del propio  Departamento....el muevo
concesionario se hard responsable del cumplimiento de las obligaciones derivadas de la
concesion, en los mismos términos en que lo era el concesionario anterior”. Sin embargo,
no se menciona después de que tiempo puede traspasarse, pues en algunos casos se
efectiian en menos de un ahio, dos o tres cesiones de derechos de una misma concesion.

Un problema que ha surgido en tomo a las concesiones de taxis, es la compra-venta de
las mismas, lo cual no se encuentra reglamentado. Esta situacién ha creado una serfe de
conflictos como fraudes, falsificacién de documentos oficiales y consecuentemente placas
duplicadas, lo cual va en detrimento del servicio. A ello se suma la falta de inecanismos
administratives claros y congruentes para lograr un mejor control en este tipo de

transporte.

Hasta antes de 1991 se autorizé traspasar los derechos de las concesiones sin la firma
previa del concesionario, permitiendo que algunos traspasaran la concesion hasta en dos
ocasiones, lo cual aunado al deficiente control de los expedientes de las concesiones y a
su manejo diserecional, ocasioné la duplicidad de las mismas. En esta problemdtica
tuvieron que ver algunas agrupaciones de taxistas, las cuales ademds de ofrecer los
servicios de gestoria se han dedicado a lucrar con placas de servicio piblico en
combinacion con los diferentes niveles de la estructura administrativa.

Para la redlizacion de este tramits, se han establecido los siguientes requisitos tanto para
el concesionario como para el cesionario (el que adquiere los derechos):

CESIONARIO

-Acta de nacimiento.
-Comprobante de domcilio.
-Cartilla del Servicio militar.
-Licencia o identificacion vigente.
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CEDENTE

-Acta de nacimignto.

-Comprobante de domicilio.

-Cartilla del Servicio Militar.

-Licencia o identificacion vigente.

-Tarjeta de circulacion.

-Ultima boleta de revista,

-Pago de derechos de tenencia y engomado.
-Factura del vehiculo.

-Seguro de viajero.

-Pago de derechos.

Sello de no infraccion.
4.3.2.2. Sustitucion de Vehiculo

La susticion de vehiculo es un procedimiento para que el concesionario cumpla con su
obligacion de dar un servicio eficiente contando con un equipe en condiciones, de
acuerdo con el articulo 6° fraccion 8 del Reglamento para Transporte de Pasajeros, para
lo cual la vigencia de los permisos y concesiones serd bastante para amortizar el importe
de la inversion. En el mismo reglamento, en su articulo 32, establece que ¢l
concesionario podra enajenar los medios de transporte mediante conformidad escrita del

DDYF.

Por otra parte, en el "Decreto que declara servicio ptblico la actividad que consiste en el
transporte de pasajeros en automoviles de alquiler sin itinerario fijo”, publicado el 31 de
diciembre de 1951 en el D.O.F,, en su articulo 8° especifica como requisito indispensable
para el otorgamiento de permisos que los vehiculos que se vayan a destinar al servicio
sean nuevos. Los requisitos solicitados para este tramite son los siguientes:

VEHICULO SALIENTE VEHICULO ENTRANTE
- Tarjeta de circulacion. - Factura o Carta factura.
- Boleta de Revista. - Baja de placas
- Pago de derechos vehiculares y particulares.

engomacdo. - Seguro de vigjero.
- Licencia del titular vigente. - Sello de no infraccion.

- Pago de derechos correspondiente.
Cabe sefalar que los dos tramites expuestos anteriormente (cusion de derechos y
sustitucion de vehiculos), pueden realizarce de manera simulténea
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4.3.2.3. Cambios de Modalldad

El cambio de modalidad consiste en el cambio de servicio de una concesion de taxi
colectivo para prestar el servicio sin itinerario fijo en cualquiera de sus modalidades o
viceversa. También se realizan cambios de modalidad entre los taxis sin itinerario fifo en
cualquiera de sus modalidades.

Este tramite ocasiond un desequilibrio en la oferta y la demanda en el servicio. Ante tal
desproporcion, el 24 de mayo de 1993, la SG.P.y V., emitio un acuerdo por el cual no se
autorizarian mas cambios de modalidad en vehiculos de transporte publico de pasajeros
de ruta fija avehiculos sin itinerario fijo y viceversa, asi como de ruta a ruta. 12 7

Por otra parte, en la misma fecha, la misma S.G.P.y V., emitié la "Declaratoria pitblica
que expresa la no necesidad de expedir nuevos permisos y concesiones para explotar el
servicio publico de transporte de pasajeros en automoviles de alquiler con o sin
itinerario fijo en el D.F."

Es importante seRalar, que la sobreoferta en taxis libres y de sitlo asi como en algunas
rutas de colectivos, se debié en gran parte al acuerdo publicado el 25 de septiembre de
1989 publicado en la Gaceta Oficial, mediante el cual quedaron sin efecto los avisos del
Coordinador General de Transporte que declaraban la caducidad y revocacion de
diversas concesiones y permisos de servicio publico de transporte de pasajeros y de
carga en el D.F. publicado en el D.O.F. el dia 16 de mayo de 1988, previniendo a los
concestonarios y permisionarios interesados en reanudar la prestacion del serviclo, a
que presentaran su solicitud ante la D.G.A.U..

Asimismo, otro factor que influyé en el aumento del parque vehicular principalmente ¢n
taxis sin itinerario fijo, se debio a la incapacidad de un gran nimero de concesionarios
para cumplir con la obligacion de sustituir sus unidades por vehiculos mds recientes
principalmente en el caso de combis por microbuses.

Ello ocasioné que algunos concesionarios quebraran en su inversion, teniendo como
linica opcion traspasar o conservar sus concesiones pero con la modalidad de taxis sin
itinerario fijo. Este hecho coadyuvd a la aparicion de algunos acaparadores de

127 Guceta oficial del D.D.F., mayo 24 de 1993.



concesiones en este tipo de transporte, quienes al no poder tener a su nombre mas de 1res
concesiones, se ven en la necesidad de emplear prestanombres, resultando dificil detectar
los monopolios existentes.

De esta manera, primeramente se otorgaron concesiones a través de la liberacion de
placas canceladas y se autorizaron cambios de modalidad sin los estudios téenicos
respectivos ocasionando la expansion de vehiculos de transporte concesionado y sus
consecuentes rapercusiones, entre las que se encuentran, la desproporcionada
distribucion en sus diferentes modalidades, ¢l aumento de trdfico, contaminacion
ambiental y un mayor nuntero de accidentes debido a la competencia por el pasaje.

4.3.2.4. Reposicion de Tarjetas de Circulacidn para Vehiculos de Servicie Pablico

De acuerdo con el articulo 25 del Reglamento de Transito, el "Departamento podra
olorgar permisos provisionales a los vehiculos para circular sin placas, calcomania o
tarjeta de circulacion, en caso de extravio comprobado o de reciento adquisicion en
agencia aultorizada, Los permisos deberan tener una vigencia maxima de 30 dias y no
podran exceder de tres, mediante el pago de derechos correspondientes”.

En el tramite de reposicion de tarfeta no se otorgan perniisos salvo algunas excepciones,
principalmente cuando no se encuentra ¢l expedientc de la concesion en el archivo. Para
la realizacidn de dicho tramite, se han esiablecido los requisitos siguientes:

- Licencia del titular vigente.

- Comprobante de pago de derechos de tenencia vehicular y engomado del afio
correspondiente.

- Comprobante de domicilio,

- Ultima Boleta de revista.

- Factura o Caria fuctura,

- Seguro de viajero.

- Constancia de barandilla o acia por extravio de tarjeta.

- Pago de derechos correspondiente.

- Sello de no infraccion.

Aqui es importante sefialar que a las organizaciones de taxistas principalments las
llamadas "cupula” se les otorgan ciertas facilidades en la realizacion de algunos tramites
sin la presentacion de la documentacion original.



4.3.2.5. Reposicidn de Placa(S)

En los idtimos afos se ha presentado una alta incidencia en el robo de taxis
principalmente sin itinerario fijo, localizandose la mayor de las veces con diversos
Jaltantes entre los que se encuentran las mismas placas y los documentos con los cuales
deben circular, como son la licencia del conductor, la tarjeta de circulacion y el seguro.
En otras ocasiones, unicamente se roban la documentacion junto con las placas, estando
los vehiculos estacionados, lo cual ha facilitado la realizacion de actos ilicitos, como el
Sraude y la falsificacion de documentos, constituyendo un factor para el duplicado de
placas.

Debido a la falsificacion de documentos como tarjetas de circulacion, permisos para
circular sin placa(s) y las mismas laminas, se implemento en 1994 un sistema
computarizado en la expedicion de permisos para circular sin placa(s) semejante al
establecido en la expedicion de licencias para conducir, teniendo un cddigo de barras
impreso en el mismo documento, lo cual permitiria un mejor control de los mismos
evitando su falsificacion, puesto que levaria los datos generales del concestonario, asi
como su fotografia impresa, el sello y firma del drea responsable, a diferencia de los
anteriores en dande sélo se registraban los datos del vehiculo, el nombre del titular de la
concesiony el sello y firma de la oficina expedidora.

Sin embargo, dicho sistema no evitd la pérdida o robo de placas, ademds resulté costoso
por el material y equipo empleads dado que era un servicio contratado a unu empresa
privada. Por lo que se decidid suspender a fines del mismo afio y se opté por el anterior
sistema manual.

Ante la problemdtica sefialada, se dio la necesidad de efectuar ¢l canje de placas para ol
servicio ptiblico concesionado de taxis, mismo que se inicio a mediados de 1995,
mediante el cual se pretendia implantar un sistema efectivo de control de las unidades
que lo conforman. [os requisitos para la realizacion de este tramite son los sigutentes:

- Licencia del tiular vigente.

- Tarfeta de circulucion.

- Ultima boleta de revista.

- Comprobante de pago de derechos de engomado y tenencia  vehicular.

- Seguro de viajero, sello de no infraccion y pago de derechos correspondiente.

- Acta de extravio o robo de placa(s) levantada en agencia del Ministerio Piblico.
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Los requisitos que se solicitan en cada uno de los tramites mencionados, han llegado a
saturar los expedientes de las concesiones, por ello se requiere modernizar la gestion y
control de los tramites administrativos a fin de reducir el papeleo y agilizar la
tramitacion de los mismos, permitiendo a los directivos obtener la informacisn de manera
oportunay ¢ficaz.

4.3.2.6. Actualizacion del padron vehicular del transporte de serviclo piublico de
pasajeras

La actalizacion del padron vehicular, consiste en el control y registro de los tramites
administrativos que realizan los concesionarios para la regularizacion de sus
documentos. Sin embargo, esta funcion se realiza de manera manual, lo cual ha impedido
lagrar un control eficiente de los diversos tramites que se efectiuan y por lo tanto de las
concesiones existentes, ya que se ha prestado a prdcticas indebidas, como correcciones
de datos, errores en los registros, ete..

A través de las cédulas de correccion (formatos en los que se registra el tipo de tramite y
los datos del concesionario), se mantiene "actualizado" el padrén vehicular en la oficina
de informdtica de la Direccién de Servicios al Piblico, para su captura en el sistema de
cémputo. Dicha actualizacion ha stdo ineficiente, ya que ademas de tener considerables
errores en la captura de datas, existe un amplio rezago.

A fin de agilizar los trdmites en las ventanillas de atencién al publico, la D.G.A.U. inicié
en ¢l segundo trimestre de 1994, el programa de sistematizacion mediante el cual cada
ventanilla de tramite, contaria con una computadora para la captura de datos,
comunicada a una Unidad Central de Procesamiento, aunque su aplicacion no ha dado
los resultados esperados debido a las constantes fallas 1écnicas en el sistema.

4.3.2.7. Archivo de documentaciin

La oficina de archivo, tiene como objetive "establecer los sistemas adecuados de
organizacion y archivo de la documentacién generada de los diferentes tramites, a efecto
de mantener actualizado el acervo documental de la D.P.C.yR.".128

128 § G pyV., D.G.A.U., Manunl de Organizacion, 1993.



Los requisitos solicitados en las ventanillas son presentados en original 'y copia,
(iinicamente a los gestores se les autoriza presentar copias) archivandose esta tltima al
expedicnte respectivo, que al ser solicitado por el revisor verifica los requisitos y coteja
los datos y documentos registrados en vl Kardex con los presentados por el usuario y

después de la realizacion del tramite, es devaelto nuevamente al archivo.

Los expedientes son archivados por orden nimerico de acuerdo al ntmero de placa y
cuando el expediente no aparece, se le requicre al interesado original y copia de la
documentacion que acredite la tindaridad de la concesion para la integracion de un

expediente provisional y de esta manera se efectie ol tramite solicitado.

La pérdida o extravio de expedientes, se debe en gran parte al empleo de téenicas
administrativas inadecuadas que impiden una arganizacion cficiente de la oficina de
archivo y a la vez mejores mecanismos de control en los expedientes. Aun cuando se
registran los expedientes solicitados, la localizacion de los mismos resulta dificil pues el

registro se realiza de manera manual lo que dificulta su localizacidn.

La organizacion fisica mas no administrativa de la oficing de archivo, inicié a fines de
1994, con la ampliacion del espacio del mismo y la adquisicion del mobiliario adecuado,
del cual se carecia desde 1989, aito en que cambié sus oficinas la D.G.AU. a causa del
temblor sucitado ese mismo aflo, el cual afectd las instalaciones. Este hecho ocasiond
pérdidas de expedientes y retraso en el registro de tramites, aprovechandose de tal
situacion aquellas organizaciones que han visto en el transporte concesionado de

pasaferos una actividad lucrativa.

Una de las soluciones propuestas para el archivo de documentos, ha sido la ereacion de
un sistema de informatica integral que permita ademds de la realizacion de tramites
administrativos en el menor tiempo posible, el control y registro de vehiculos y

concesionarios de manera optima.
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4.4, Direccldn de Inspeccion y MeJoramiento de los Serviclos de Autotransporte
Publica (D.ILM.S.A.P.)

A la Direccion de Inspeccion y Mejoramiento de los Servicios de Autotransporte Publico
(DLMS.A.P.) le corresponden las siguientes funciones:

- "Proponer al Director General la inspeccion electromecanica de los vehiculos.

- Coordinar las actividades de verfficacion y evaluacion de la prestacion de los
servicios publicos de autotransporte, para que éstos se proporcionen conforme a
las normas, reglamentos y lineamientos establecidos.

- Fijar acciones normativas y operativas para instaurar programas de revistas
i yor I
periddicas y verificar el estado de conservacion de los vehiculos destinados al
serviclo publico y particular.

- Coordinar y supervisar la aplicacion de las disposiciones legales de inspeccion de
vehiculos de servicio publico y de autotransporte.

- Ustablecer el sistema de supervision y seguimiento de la calidad de los servicios
publicos.

- Realizar estudios sobre la demanda, ubicacién y tarifas de los servicios de
autotransporte publico.

- FEstablecer un marco normativo bajo el cual se regird la prestacion de servicios
publicos.

- fistablecer los mecanismos de coordinacion con otras dependencias del sector
encargados de la regularizacion del servicio de autotransporte” 129

Para llevar a cabo las funciones anteriores, la DAMSAP. cuenta con dos
Subdirecciones: la Subdireccion de Inspeccion de Vehiculos y la Subdireecion ds
Mejoramicento de los Servicios.

129 p.G.A.U.,, Manual Administrativo, 1990,
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4.4.1, Subdireccldn de Inspeccidn de Vehiculos

La inspeccién de vehiculos se contempla en ¢l articulo 39 del Reglamento para el
Servicio Piblico de Transporte de Pasajeros en el DF, el cual manifiesta "los
concesionarios de servicios publicos de transporte, estan obligados a cumplir con todos

los requisitos que sobre inspeccion de vehiculos, sefiale el Reglamento de Transito”.

De esta manera, el concestonario o permisionario tiene la obligacion de "ajustarse a los
itinerarios, horarios, tarifis, especificaciones sobre equipo y condiciones sobre
comodidad, seguridad, higiene y eficiencia, que a juicio de la autoridad exija la
prestacion del servicio al publico”(articulo 16 fraccion 4 del Reglamento para el servicio
publico d transporte de pasajeros en ol D.F), y "conservar las instalaciones y el equipo
en condiciones de dar un servicio ¢ficiente de conformidad con las disposiciones del
presente reglamento”(art. 16 fraccion 8)

Con base a los articulos mencionados, se desprende el Programa de Revista Vehicular,
cuyo objetivo fundamental ¢s "la inspeccion fisico-administrativa anwal que garantice el
orden legal y la condicién del vehiculo para la dptima prestacion del servicio piblico de
pasajeros y de carga!30. Para verificar que los vehiculos de transporte piblico
concesionado cumplan con el equipo reglamentario y con las condiciones y requisitos
establecidos en la materia, el Departamento realizara la revista de los vehiculos, de
acuerdo a los procedimientos que establezea el Manual de Revista expedido cada afto. En
dicho manual, se define a la Revista como "la inspeccion anual que compruebe las
optimas condiciones de cada vehiculo para prestar el servicio de transporte publico
correspondiente”!3 I

En este sentido, si los vehiculos presentados a revista no cumplen con el equipo o las
condiciones de funcionamiento establecidas en el Reglamento de Trdnsito y en lus
disposiciones en maieria de prevencion y control de la contaminacion, el Departamenio
procedera a la revocacion como medida coercitiva.

130 p.G.A.U,, Informe ante Ia séptima Comision de Vialidad, Transito y Transporte Urbano de la
11 Asamblea de Representantes del D.F., 23 de junio de 1993.

131 Gacela Oficial de! D.D.F., Manual de Operacion para el Programa de Revista Vehicular, mayo
24 de 1993.p.16.



La revista vehicular considera los siguientes aspectos,

1.-  La revision administrativa, que consiste en la verificacion de documentos que
amparan la legalidad del vehiculo, y,

2~ La revision fisica, que se refiere al dignostico de las condiciones en que se
encuentra la unidad para prestar el servicio, tanto desde el punto de vista
mecanico como de colores y sefializaciones oficiales.

Estar Subdireccion tiene entre sus funciones el de establecer las programas, planes y
proyectos necesarios para las revistas de los vehiculos de servicio publico, a wavés de
programas técnicos operativos para la verificacion del estado de conservacion de los
mismaos en el D.F. Por otra parte, "coordina acciones referentes a la revision periodica
del estado de conservacion de las unidades de servicio de autotransporte publico...asi
como las normas y estudios para la verificacion e inspeccion de los vehictdos de servicio
publico”. 132

En gencral, las actividades de esta Subdireccion se limitan a la inspeccion y a la revista
de los vehiculos que prestan el servicio de transporte publico incluyendo el mercantil,
tanto de pasajeros como de carga. Para la realizacion de las funciones mencionadas, la
Subdireccion de Inspeccion cuenta con dos Unidades Departamentales: de Registro y
Control de Vehiculos y de Supervision de Bases de Revista del Servicio Publico y
Mercantil de Pasajeros y Carga.

El Departamento de Ragistro y Control de Vehiculos se encarga de solicitar y suministrar
las boletas de revista, calcomanias, boletas de aditamento y ordenes de cobro de la
Tesoreria del D.D.F., necesarias para ejercicio de las actividades de las bases de revistu
yel registro de los informes diarios que envian las mismas.

Por su parte, la Unidad Departamental de Supervision de Bases de Revista tiene como
objetivo "verificar y supervisar que los vehiculos de servicio piiblico y mercantil de carga
y pasajeros regisirados en el D.F., cumplan con los aspectos reglamentarios y de
seguridad, establecidos en el Reglamento de Transito en el DI y otros ordenamientos
afines, mediante la realizacion de inspecciones, revistas periodicas y sistemdticas "33

132 p G A.U., Manual Administrativo, op. cit., p.26.
1B 5GPyv,op. cit, p. 109.



126

De esta manera, este departamento se encarga de aplicar las poluicas de la D.G.A.U. en
la revista de vehiculos de servicio piblico y particulares, estableciendo los sistemas de

inspeccion para los mismos.

Del mismo modo, coordina las revistas que se efectian periodicamente, levando el
archive de la documentacion con base al nimero de folio y modalidad y establece los
criterios para conceder plazos de reparaciones cuando los vehiculos no cumplen con los

requisitos establecidus.

Para que los concesionarios cimplan con la Revista Vehicular deben presentar los

signientes documentos:

1.-  Verificacion de comtaminantes.

2-  Tarjeta de circulacion.

3.-  Ultima revista del vehiculo.

4.-  Pago de derechos correspondiente.

5.-  Constancia o sello de no infraccion.

6.-  Pago de derechos de tenencia y vigencia anual de las placas.

7.-  Licencia-tarjetdon vigente del conductor.

8- Poliza vigente de seguro por responsabilidad civil, en términos del articulo 108
del Reglamiento de Trdansito del D.F,

9.-  Presentar equipo y accesorios que establecen el Reglamento de Transito del D.F. y
demas ordenamientos aplicables y cumplir con los requisitos y condiciones de
Sfuncionamiento.

10~ Comprobar el buen estado de carroceria, del sistema electromecdnico, pintura y
vestidura,

1L-  Cumplir con la disposicién oficial en relacion a colores e inscripciones y no
portar calcomanias, leyendas o publicidad no autorizadas (los vehiculos
dedicados a servicio de turismo no tienen asignacion oficial de color).

12- Contar con los dispositivos que ordenc la autoridad competente para reducir la
contaminacion; los vehiculos modelo 1991 o mas recientes deberdn  llevar
integrado convertidor catalitico para gases y consumir gasolina sin plomo, diesel
o gas.

13.-  Portar silenciador de fdbrica en buen estado y cumplir en cuanto al claxon y otros
accesorios o dispositivos relacionados con el ruido, lo dispuesto en el articulo 32
del Reglamento de Transito del D.F.,

Los requisitos mencionados, son en general para todo tipo de vehiculo que preste el
servicio de transporte publico concesionado. Pero para cada modalidad se afiaden los

siguiontes requisilos:
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para los saxis con itinerario fijo {colectivos) se requeria en 1991, que fueran modelo
1984 0 mas reciente, aumentando en cada afio subsecuente el modelo, de este modo en
1995 se aceptaria como modelo minimo del afio 1989, "portar en lugar visible del
interior del vehiculo, informacion autorizada por ke D.G.AU. que describa itinerario y
kifometraje de la ruta o ramal de que se trate, tarifa oficial, horario, cupo aprobado,
ubicacion de bases, paradas para ascenso y descenso de pasaje y wimero telefonico de la
propia D.GA.U. para quejas y; contar con leyenda o emblema que identifique uno de

cada diez lugares para uso exclusivo de minusvalidos, con ubicacion cercana a la puerta
de ascenso” 134

En ¢l caso de los taxis sin itinerario fijo, s¢ establecio en 1991 como modelo minimo
1986 o mas reciente, y para el servicio de rismo modelo 1984 o posterior, aumentando
el modelo cada afo subsecuente. También entre otros requisitos se solicita el taximetro
instalado y su verificacion, a excepcion de los taxis de mrisma o del aeropuerto.

Ademas de las funciones mencionadas, el referido departamento expide los duplicados de
boleta de revista, cuando ésta es extraviada por el permisionaria o concesionario. Para
ello se requiere la tarjeta de circulacion, la licencia de manejo tipo B 6 Cy el curso de
capacitacion. Si también se extravio la tarjeta de circulacion, se solicita una copia del
kardex de la concesién en el Departamento de Actualizacién de Permisionarios y
Concesionarios de Servicio Piblico previa verificacion del antecedente.

4.4.2, Subdlreccion de Mecjoramlenta de los Servicios

A la Subdireccion de Mejoramiento de los Servicios le corresponden lus siguientes
Junciones:

la coordinacion de peritgjes técnicos en caso de invasion de rtas ; verificar que se Heven
acabo los estudios téenicos a fin de que las rutas de colectivos se enlacen con las lineas
alimentadoras; dirigir la elaboracion de estudios para la actualizacion de tarifas,
establecimiento de hararios y nusas de circulacion de autotransporte publico; vigtlar que
los vehiculos de servicio publico y mercantil cumplan con lay normas establecidas y
detectar aquellos que lo presien al margen de los requisitos ordinarios.

134 Gaceta Oficial det D.JD.F.. Manual de Revista, dicierabre 9 de 1991,



En términos generales, esta Subdircccion cumple con las cuatro siltimas funciones de la
DMSAP. referentes a la demanda, wbicacion, tarifas y en general la calidad de los
servicios publicos.

Para la realizacion de dichas funciones, esta Subdireccion cuenta basicamente con dos
departanentos: Unidad Departomental de Normas y Tarifas y la Unidad Departamental
de Fvaluacion y Control de los Servicios.

El Departamento de Normas y Tarifas, tiene como funcion la realizacion de estudios para
la fljacion de tarifas en el transporte publico concesionado y la revision del marco
Juridico que lo sustenta, con la findlidad de reformar las modalidades establecidas.
También le correspondde colaborar con otras areas para lograr la sustentacion legal que
permita sancionar a los vehiculos de autotransporte publico que funcionen de mancra
irregular (amparaclos y tolerados).

Por otra parte, ¢l Departamento de Evaluacion y Control de los Servicios tiene como
Suncion realtzar los estudios tendientes a determinar y detectar deficiencias y anomalias
en el transporte piblico y mereantil de pasajeros y de carga, vigilar el cumplimiento de
las normas dictadas para la presiacion de servicios publicos: elaborar controles por
sttios, bases y rutas del servicio ¢ informes de reincidencies por nuas y sitios, y; operary
promover el mejoramiento de los servicios de autotransporte publico, a través de
programas coordinados con las demds dreas.

Para reforzar la funcion de inspeccion y supervision referente a la prestacion de los
servicios de transporte publico urbano y mercantil de pasqjeros yde carga en el D.F, la
SG.Py V. creé el Manual Operativo para Inspectores de la D.GA.U. en 1991, a fin de
regular las actividades del personal que interviene en la inspeccion y supervision de los
servicios de transportes citados, en “un marco de legalidad, honradez, efictencia y debida
atencion tanto para los prestadores de servicios como para el piblico en general” 135
En dicho Manual se niencionan las condiciones bajo las cuales se realizaran las
inspecciones (capimda 29, los deberes y prohibiciones de los inspectores (capitulo 3° v
49.

135 D.G.A.U., Manual Operativo para Inspectores, 1991.p.1.



En relacion a las inspecciones que se practican en los operativos diarios, establece el
Manual en el capitulo segundo, que las mismas deberan estar siempre referidas a la
operacion, equipo e infraestructura de los servicios del transporte piblico, verificando ol
correcto estado de operacion reglamentario de la unidad y la regularidad de la situacion
administrativa del conductor, informando subsecuentemente al prestador del servicto, de
la infraccion a la que en su caso se hara acreedor, sin eximir del registro de la infraccion
a cambio de dadiva o pago alguno. Una vez recibida el Acta de infraccion, el operador
podrd continuar el servicio.

Sin emhargo, las unidades seran remitidas a los Dépositos respectivos en los siguientes

€asos:

1.« Cuando le falten al vehiculo ambas placas;

2 Cuando los numeros de matricula no coincidan con el engomado o con la 1arjeta
de circulacion;

3.- Cuando no porten el comprobante de la revista vigenie;

4. Por hacer base o sitio en lugar no autorizado;

S.- Por falta de taximetro; no usarlo o encontrarse en mal estado;

6.-  Cuando el conductor se encuentre prestando el servicio publico en ostensible
estado de ebriedad, o estar bajo el influjo de estupefacientes, psicotropicos u otras
sustancias toxicas como lo establace el art. 140 del Reglamento de Transito.

7.- Cuando el conductor infractor no exhiba la documentacion que se le roquicra en
la supervision;

8.-  Cuando el vehiculo se encuentre deteriorado.

El Inspector de Servicios Publicos podra retener una o ambas placas de la matricula en
los siguientes casos:

L= Cuando el operador haya cometido una infraccion a los reglamentos en la
materia, que amerile la remision del vehiculo al depésito, negandose a trasladar
launidad al lugar indicado por el Inspector;

j38]
i}

Cuando el operador abandone su vehiculo en los lugares designados para bases y
sitios, entorpeciendo la prestacion del servicio yla imposibilitando la revision
administrativa de la unidad,

Cabe sefialar que las placas y documentos retenidos en los "operativos” deben ser
enviados a las oficinas correspondientes de la D.G.A.U. para la aplicacion de la sancion
correspondiente, debiendo ser devueltos al permisionario, previo cumplimiento de la
misma.



4.5. Direccldn de Registro y Calificacidn de Sanclones

La Direccion de Registro y Calificacion de Sanciones (D.R.C'S.) tiene las siguientes
Junciones:

- “Establecer los mecanismos necesarios para coordinar y controlar la recepcion,
clasificacion y seguimiento de las infracciones aplicadas.

- Definir los criterios de aplicacion e interpretacion de sanciones impuestas por
Jaltas al Reglamento de Transito en el D.F., Reglamento de Transporte de Carga
para el D.F'y al Reglamento de Sevicio Publico de Transporte de Pasajeros del
DF

- Establecer los mecanismos de informacion con las entidades del sector para la
oportuna identificacion de los vehiculos retirados en la via publica, por fallas a
los reglamentos que s encuentren en los Centros de Depésito de la D.G.A.U.

- Supervisar que se cumplan las sanciones a los vehiculos en custodia qua son
remitidos a los centros de depdsito por violacion a las disposiciones legales de
transito en el D.F.

- Presentar al Director General de Auwtotransporte Urbano los mecanismos y
politicas para el desplazamiento de las unidades vehiculares no retiradas de los
Centros de Depdsito en custodia.

- Establecar los mecanismos necesarios para la expedicion, control y manegjo de
documentacion requerida para la comprobacion del pago de las sanciones.

- Coordinar con la Tesoreria del D.F. las medidas necesarias para el cobro de las
sanciones aplicadas a infracciones.

- Establecer criterios de coordinacion con los jueces calificadores de las
Jurisdicciones del D.F., para el manejo de las infracciones que son objeto de
inconformidad por parte de los infractores"136.

A su vez, esta Direccion se encuentra conformada por dos Subdirecciones: la de
Infracciones y la de Control y Custodia de Vehiculos en Déposito, aunque esta ultima
paso ala S.G.P.V. amediados de 1994 después de la incorporacion de la D.GAU. ala
C.G.T, sinningin acuerdo o decreto publicado en la Gaceta o Diario Oficial.

136 13.G.A U, Manual Administrative, op.cit., p.30.
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4.5.1. Subdireccldn de Infracciones

A esta Subdireccion, le corresponde establecer los criterios de aplicacion e interpretacion
de las sanciones a licencias de conducir, tanto a particulares como de servicio piblico,
organizando y supervisando la recepcion, clasificacion y despacho de las infracciones
aplicadas. También le compete coordinar el sistema de informacion para conocer de
manera oportuna las sanciones aplicadas a infractores de los diferentes reglamentos en
la materia, mediante ¢l opormno registro, calificacion y control de las sanciones, asi
como supervisar y controlar la expedicion del sello de no infraccion y en general la
documentacion generada en el drea.

Dentro de la Subdireccion de Infracciones se encuentran adscritas la Unidad
Departamental de Control de Sanciones a Vehiculos Particulares, la Unidad
Departamental de Control de Sanciones a Vehiculos de Awtotransporte Piblico v la
Unidad Departamental de Consolidacion de Infracciones. De las cuales hablaremos sélo
de las dos tltimas que tienen relacion con el ransporte publico concesionado.

El Departamento de Control de Sanciones a Vehiculos de Autotransporte Publico tiene
como obfetivo "garantizar un eficiente registro, control y calificacion de las sanciones
impuestas a conductores de vehiculos de autotransporte pitblico"137.

En este departamento es importante el control de la operacion del sistema de
informacion, con el fin de otorgar de manera oportuna y eficiente la informacion de las
sanciones levantadas a los infractores de servicio publico. También rocibe las
infracciones de Irdnsito asi como los documentos y placas retenidos a infractores del
transporte publico concesionado.

Por su parte, la Unidad Departamental de Consolidacion de Infracciones debe coordinar

ycontrolar la expedicidn de certificados de no infraccion para tramites realizacos ante la
DP.CyR ylaDIMSAP.

137 5.G.r.yv. Manual de Onganizacion, 1993.
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4.5.2. Subdireccidn de Control y Custodia de Vehiculos en Depdsito

La Subdireccion mencionada, tiene como objetivo "garantizar la custodia de los
vehiculos retirados de la via piblica por faltas al Reglamento de Transito del D.F. o al
Reglamento de Servicio Publico de Pasajeros del D.F., mediante la supervision directa
del funcionamiento de los depositos de vehiculos de la 1).G AL, asi como la informacion

oportuna al piblico en la localizacion de los mismos”.138

Para lograr el objetivo establecido, dicha Subdireccion se apoyo en tres Unidades
Departamentales de Supervision de Depdsitos ¢ Informacion al Publico divididas en tres
zonas. la zona norte, la centro y lu sur.

4.6. Unldad de Capacitacion

Para dar atencion a la necesidad de implementar cursos de capacitacion a conductores
del servicio publico, se puso en marcha la Unidad de Capacitacion en agosto de 1989,
con la finalidud de propiciar el cambio de actitud y aptitud del conductor a fin de
mejorar el servicio que ofrece. La falta de capacitacion del taxista lo ha convertido en el
trabajador mas improvisado.

En relacion a este tema, el Reglamento de Transito del D.F. establece en su articulo 127
que "se coordinard con las Dependencias y Entidades de la Administracion Piblica
Federal, a fin de disefiar ¢ instrumentar en el D.F. programas permanentes de seguridad
y de educacion vial, encaminados a crear conciencia y habitos de respeto a los
ordenamientos legales en materia de transito y vialidad a fin de prevenir accidentes de
trénsito...", misnios que s¢ deben al exceso de velocidad y carreras por el pasaje; la falta
de prudencia del conductor,y; las constantes violaciones a las disposiciones de Transito.

En el articulo 128 del mismo reglaniento, indica que los programas de capacitacion
habran de referirse a los siguientes temnas: vialidad, normas fundamentales para el
pealén y el conductor, prevencion de accidentes, seriales preventivas, restrictivis ¢
informativas y conocimientos fundamentales del Reglamento de Transito.

138 1bid,, p.148.
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Dadas las constantes quejas ¢ inconformidades de la ciudadania por los abusos de los
choferes, el mal trato a los usuarios y los frecuentes percances ocurridos, fue necesario
establecer programas de capacitacion de manera obligatoria a partir de la
implementacion de la nueva licencia-tarjeton para conductores de taxis en 1993, o fin de
mejorar el servicio.

Segun la D.GAU. la capacitacion del conductor del transporte piblico concesionado
contempla los siguientes objetivos:

L= "Buscar que en forma gradual, se logre la profesionalizacion de esta actividad

labaral,

.- Concientizar al conductor de la importancia de su participacion en los programas
encaminados a la praservacion ecoligica;

3.- Doatar al conductor de conocimientos y habilidades suficienwes para que participe
en casos de sinfestros o catdslrojés;

4.~ Inculcar en el conductor el respeta a sus semejantes, asi coma hacer que conozea
las obligaciones y responsabilidades en inateria de seguridad vial y de 1ransito,

S.- Capacitar al operario a efecto de que realice la conversion de gasolina o diesel a

gas natural, explicandole las ventajas que implica el uso de este combustible;

6.-  Ensefiar alos conductores los conocimientos basicos de primeros auxilios”, 139

Asimismo, se contemplan algunos aspectos de administracion del transporte, mecanica
automotriz, relacionss humanas, ubicacion de zonas turisticas entre otros. Para lograr
los objetivos planteados, se firmd un convenio de capacitacion con la Direccion General
de Educacion Tecnologica Industrial (D.G.T.L), dependencia de la Secretaria de
Educacian Publica.

De esta manera, la D.G. T realizo en coordinacion con la D.GA U los estudios
necesarios para la creacién de planes y programas para la carrera de "Fécnico
Operador de Unidades del Servicio Publico de Transporte Concesionado™. Esta carrera
inicio on septiembre de 1993 en los Centros de Estudio Tecnoldgico, Industrial y de

Servicios y en los Centros de Bachillerato Tecnologico, Industrial y de Servicios, por lo

139 p.G.A.U., Reunion de Trabajo...op.cit..p.48-49.
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que se pretende a mediano plazo, la obligacion de tener como nivel minimo de
escolaridad la secundaria y la carrera de Téenico Operador, para quienes deseen
manejar una unidad de transporte publico. Por otra parte, se creé la carrera de Técnico
Profesional de Autotransporte Urbano, con una duracion i tres afios.

En tonto que los cursos de capacitacion para operadores en activo de unidades del
servicio puiblico, tienen una duracion de 40 horas y se imparten en los Centros de
Capacitacion para el Trabajo de la S.I2.P., cuyo objetivo es que el conductar adguiera y
apligue los conocimientos, habilidades y destrezas en materia de conportamiento social,
normas de transito, seguridad vial, primeros auxilios y mecanica mutomotriz, con lo que
se pretende concientizar y lograr un cambio de actitud en el conductor que permita la

mejor prestacion del servicio.

Ain con los cursos de capacitacion para los operadores, en el fondo del problema se
encuentra el tensionado tréfico catidiano que ha causado alteraciones en el sistema
nervioso principalmente de los conductores de transporte de servicio piiblico, que con ¢l
afan de obtener la cuenta del dia compiten por el pasaje entre si, legando o ocasionar
accidentes de transito.

Para concluir ol presente capitlo, debo agregar que desde el punto de vista
administrativo, prevalece al igual que en el aspecto juridico un atraso, mismo que se
refleja en los manuales administrativos, los cuales no se encuentran actalizados, en
gran parte porque se carece de una oficina que estudie y proponga métodos, técnicas y
procedimientos que tiendan a mejorar el control y la realizacion de las actividades que
desarrolla la institucion, evitando la duplicidad de areas y por consiguiente de funciones
y permitan a la vez una mayor transparencia en la informacién del padron vehicular
cxistente en este lpo de servicio.

Tambicn se debe contemplar, la capacitacion del personal para que éste no sea renuente
a los cambios que conlleve la modernizacion administrativa propuesta por el gobierno y

asi coadyuve a los objetivos fijados por la instinecion.



CAPITULO V

LA RESPUESTA GUBERNAMENTAL ANTE LA
PROBLEMATICA EN EL TRANSPORTI PUBLICQO
CONCESIONADQ DE PASAJEROS



S.1. La influencla del transporte publico concesionado de pasajeros en lu
Adminlstracidna Piblica.

A medida que la ciudad se expande, surgen nuevas rutas de taxis colectivos, provocando
conflictos entre los grupos de operadores al disputarse la exclusividad de las zonas con
mayor demanda, hecho que ha fortalecido a ciertas agrupaciones, entre las que destacan
las siguientes:

- Coalicion de Agripaciones de Taxistas (C.A.T)

- Bloque de Agrupaciones de Rutas de Taxis de Servicios Colectivos Especiales del
DF

- Consejo Unificador de Taxistas en todas sus Modalidades del D.F. y Area
Metropilitana.

- Federacion de Operadores de Taxis en el D.F.

- Sindicato de Trabajadores de la Industria de Autotransporte Similares y Conexos
de la Republica Mexicana.

- Alianza de Permisionarios y Conductores de Mexico.

- Sindicato Nacional de Guias de Turistas y Similares de la Repiiblica Mexicana.

En el proceso de consolidacion de las organizaciones actuales de taxistas, es importante
seflalar que "en sélo 10 afos, las agrupaciones de taxis colectivos han desplazado el
poder de las antiguas organizaciones de taxis de itinerario libre y de sitios, a las cuales
se adhirieron en un principio". 140

Dichas agrupaciones se han conformado desde el punto de vista juridico en:
Asoctaciones Civiles, Cooparativas, Sindicatos y Federaciones, mismas que enla practica
Juncionan igual aun cuando tienen diferente jerarquia y se integran exclusivamente por
permisionarios y concesionarios.

140 Legorreta Jorge. op. cit., p.169.



No obstante, a partir de 1994, comenzaron a desaparecer las cooperativas y actualmente
existen en su mayoria asociaciones civiles. De cualquier manera, la mayor parte de
organizaciones se encuentran adheridas al Partido Revolucionario Institucional (P.R.L).

Una caracteristica de las organtzaciones de taxistas es que fiuncionan como empresas de
cardcter lucrativo, al exigir dos tipos de cuota: 1.- Para el ingreso de las unidades a una
determinada ruta o sitlo, y; 2.- las cuotas semanales que pagan los agremiados para el
sostenimiento de la agrupacion,

De aqui que el gobierno tenga la pretensién de cambiar la figura juridica de las
agrupaciones de taxistas a empresas mercantiles o sociedades andnimas y puedan
integrarse a un marco fiscal.

Las cuotas de ingreso, varian segin el sitio o ruta al que se pretenda ingresar, asi por
efemplo, "en 1994, los dirigentes de la Ruta 2 cobraban 85 mil nuevos pesos al
permisionario que quisiera trabajar en Insurgentes y 25 mil por las placas, aunado al
costo de la unidad"!¥1, mientras que en otras rutas de menor importancia, variaba la
cuota entre 2 mil y 10 mil nuevos pesos.

En esta forma, las rutas y sitios mas rentables se fueron saturando, “incidiendo en la
pérdida de rentabilidad y tuvo efectos secundarios que imposibilitaron a los
permisionarios individuales de mantener el ingreso para sufragar gastos y generaron
una creciente cartera vencida". 142

Cabe seRalar como efemplo, que en el articulo 6° de las Actas Constitutivas de las rutas 1
y 42 se establece que "la Asociacidn no tiene ninguna actividad de tipo lucrativo o de
naturaleza preponderantemente econdmica; pero el Comité Ejecutivo, tiene amplias
Jacultades para fijar las cuotas ordinarias y extraordinarias que serdn para sostener los
gastos administrativos, asi como los de cardcter de prestaciones a los Asociados”,
aunque en la realidad los agremiados ignoran el destino de las mencionadas cuotas sin
obtener beneficio alguno, a excepcidn de algunas rutas de colectivos que tienen el
servicto de grias, asesoria juridica y gestoria, pero este ultimo servicio por lo regular
slempre se paga y esto ocurre en todas las organizaciones de taxis.

141 Bajo Control de Cacicazgos, 15 rutas totalmente rentables. 1", Alonso Urrutia y Victor
Ballinas, La Jomada, junio IS de 1995, p.43.
142 1oc., cit,



Enire algunos de los supucestos beneficios que ofrecen a lus agremiados, se encuentran
los siguientes: servicio de gestiones administrativas ante las autoridades; servicio de
seguridad para el caso de defuncion de los agremiados y para el caso de accidentes de
trabajo, servicio de auxilio juridico para la defensa de los intereses de la Asociacion o de
los asociados y; la tramitacion de créditos con las insticiones publicos o privadas para

la adyuisicion de vehiculos nuevos.

En los casos en gue los asociados no paguen las cuolas o se retrasen en las mismas, se
contemplan las sanciones a las que se haran acreedores, la cual consisie en una
suspension en la derivacion donde preste el servicio la unidad y dejar de tener derecho a

volo en las Asambleas.

Por otra parte, el D.D.F. emitio el 3 de agosto de 1992, un documento denominack
"Normas de Operacion para el Servicio Publico de Transporte Urbano de Pasajeros en
Automoviles de alquiler en sus diversas modalidades, en el Distrito Federal”, con el
objeto de Vinstrumentar la aplicacion de los Reglamentos y demds disposiciones legales
en relacion con la operacion del servicio ptiblico de transporte urbano de pusajeros y
rutas autorizadas de penetracion suburbana, en el Distrito Federal, que se proporciona
en automoviles de alquiler” 143

En el mencionado documento, se establecen los derechos y obligaciones de los
permisionarios, concesionarios y sus representantes fcapitdo Ul). Entre los derechos de
los concesionarios se encuentran la designacion de despachadores y gestores que el
serviclo requiera y la obtencion del refrendo de sus autorizaciones.(art. 5o frace. 1y 3)
El despachador es la persona "responsable de coordinar y organizar el funcionamiento
del servicio en bases, espacios para ascenso y descenso de pasaje y terminales”! 44 cn
tanio que los gestores se encargan de llevar a cabo los tramites de control vehicular ante

las autoridades correspondientes.

Las agrupaciones de taxis con o sin itinerario fifo, a través de sus dirigentes han tenido
un papel de intermediacion politica con las awtoridades del transporte para garantizar la
libre operacion de sus agreniados, wlerados iicialmente y finalmente autorizados para

prestar el servicio.

144 |oc. cit.
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De esta manera, con el reparto de permisos, concesiones y amparos los dirigentes
lograron adquirir ciertos privilegios y por consiguiente una mayor influencia en el
aparato administrativo el sector transporte. Este hecho se debio en gran parte, a la
cooptacian de los toleraclos o piratas, mismos que fueron regularizados a cambio de sic

adhesion al PRI

Un gjemplo de su influencia se observa cuando el D.D.F. anuncio la concesion de 27
rutas para autobuses de pasajeros en 1993 para reducir la ineficiencia en el servicio, sin
embargo, no se llevo a cabo este propdsito, ya que las agrupaciones de taxis colectivos
afectadas se opusieron a ello. Asimismo, se tenia planeado poner en marcha el servicio
express con mintbuses, en el circuito interior y ef anillo periferico, lo cual tampoco se

realizé probablemente por no ser redituable para los concesionarios.

Otro ejemplo, lo tenemos en la expedicion de permisos y concesiones, en donde se le da
prioridad a las organizaciones gremiales, permitiéndoles al mismo tiempo el control de
los mismos para cobrar altas cuotas a sus agremiados sin que exista una normatividad al
respecto. La situacidn anterior, ocasiond la saturacion en determinadas nuas y sitios, los
mds redituables y la disminucion de unidades en otras, principalmente en aquellas rutas
de la periferia de la ciudad; asi como la sobreoferta de taxis de sitio y libres que circulan
de manera irracional en busca de pasaje.

En este contexto, se presentd una desproporcionada distribucion de las diferentes
madalidades de transporte publico concesionado de pasajeros, la cual se baso mas bien
en los diversos intereses particulares que prevalecen en el servicio que a la demanda
existente, quedando marginada la accion planificadora de la Administracion Piblica.

El hecho de que estas agrupaciones influyan en las decisiones administrativas, o
significa que ejerzan un poder politico independiente. Asi lo demuestra su subordinacion
a la politica estatal relativa al Pacto para la Estabilidad y ¢l Crecimiento Economico
(P.E.CE) mediante el cual se han sujetado las tarifus del servicio, ante el aumento de
precios de diversas productos como la gasolina y las refucciones automotrices entre

Hros.

Otro ejemplo de subordinacion, lo encontramos en la dispontbilidad de las mismas
organizaciones para la moderizacion del iransporte, anw la incapacidad economica de

la mayoria de los concesionarios, siendo un grupo reducido tanto de empresarios como
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de lideres, los beneficiarios de la politica de sustitucron de unidades. Cabe sefialar que
los convenios que se realizan entre las autoridades y los representantes de las
organizaciones cupula, no loman en cuenla la opinion de los representados. Este hecho
het provocads en algunas agrupaciones disidencia, debido a las inconformidades de los

agremiados

Ante el poder politico adquirido por las organizaciones del transporte concesionado bajo
el amparo del PRIy de las mismas awwridades, lu Adminisracion Publica se vio
imposibilitada a tener un mayor control en este upo de servicio, fo cual ha repercutido en
su prestacion a los usuarios del mismo, limitando su capacidad innovadora, que desde el
punto de vista funcional se traduce en la necesidad de planear, organizar, dirigir,

evaluar y controlar sus actividades.

Ast o han reconocido las autoridades al manifestar que "su crecimiento desmesurado y
evidente desorganizacion,...hace necesario ¢ inaplazable buscar alternativas de solucion
que tiendan al establecimiento de politicas piblicas orientadas a la modernizacion..”,
ademas, debido a "la falla de integracion entre las diferentes modalidades de
transportacion colectiva y a la escasa planeacion que por aflos ha persistido en el seetor,
aunado al crecimiento de la mancha urbana y al acelerado proceso de conurbacion con
¢l astado de México, el sistema concesionado se ha desarrollado andrquicamente y ha
generado un profundo vacio de autoridad”! 45,

El diagnistico establecido oblige al gobierno a concertar con las principales
organizaciones de taxistas para emprender el proyecto de modernizacion en el transporte
de pasajeros bajo una vision integral como se manifiesta en el PLT. 1995, lo cual
ratifica nuestra hipdtesis sobre la importancia e influencia que han tenido las
agrupaciones de taxistas en el aparato publico del sector. Mas adelanie hablaremos de
las acciones emprendidas por el gobierno a partiv de 1995, para enfrentar la
problematica que ha prevalecido en este medio dv transporte.

145 pefia Garavito Femando, "Retos y Desaflos det Transporte Publico Cocesionado de Pasajeros
en 1a Ciudad de México", ponencia presentada al seminario: Haefa un Plan Rector de Transporte
para la Z M.C.M., op.cit. p.25.
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5.2, La rentabllidad en el transporte piiblico conceslonado de pasajeros con Mtinerario

o

Segun datos del D.D.F., solo 15 de las 101 rutas e transporte que operan en la Ciudad
de México, son consideradas altamente rentables y cstan controladas en su totalidad por
cacicazgos vineulados con el PRI, Unicamente 6 ruas (1,2.3,9.18 v 104), controlan
cast 30% del parque vehicular que atiende los principales corredores de la ciudad.:
Reforma, Insurgentes, Tlalpan y Periferico” 146 De acuerdo con los informes de la
D.GA.U. las 6 principales rutas mencionadas tienen un parque vehicular de 11 mil 751
unidades y atienden 245 derroteros y controlan monopdlicamente los derroteros o
ramales que alimentan las principales estaciones del metro: Taxqueha, Indios Verdes,
Pantitlon, Chapultepec, Insurgentes, Ciudad Universitaria, Tacubaya, Zaragoza,
Observatorio, Hidalgo y la Raza.

De esta manera, la ruta | es la mas grande, pues cuenta con 3 mil 100 unidades, 90
ramales y 157 bases. Cifra que se estima squivalente al parque vehicular de la Ruta 100
cuando desaparecio. Este hecho ha permitido que el lider de dicha ruta, sea considerado
el principal dirigente del transporte concesionado y cabeza visible de las negociaciones
con el D.D.F. para reestructurar el transporte en la ciudad, ademas de ser el Secretario
General de la Coalicidn de Agrupaciones de Taxistas (C.A.T.), la agrupacion mds grande
en este gremio.

Después de la ruta 1, le sigue en importancia la ruta 2, llamada "Unidn de Taxistas de
Reforma y Ramales”, la cual cuemta con 2,353 unidades, 47 derivaciones y 74 bases.
Ambas rutas monopolizan el servicio en Reforma e Insurgentes.

La tercera ruta en importancia es la 9, "Unién de Concesionarios del Transporte
Colectivo”, con 2 mil 54 unidades y 32 derivaciones en la ciudad Otras rutas
importantes, la 3 y la 104, tienen un parque vehicular de 1,290 y 1,154 unidades
respectivamente.

146 “Bajo control de Cacicazgos, 15 mias totalmente rentables-I*, Alonso Urutia y Vietor
Ballinas. La Jomada, junio 15 de 1993, p.60.
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La relacion que se tejid entre los principales dirigentes de taxistas y las autoridades,
“favorecio la corrupcion bajo una estructura coorporativa que ejercio un control estricto
sobre los tramites de los permisionarios”147, de ial forma que en algunas rutas y sitios
los propivs concestondarios no puceen efectuar sin la previa autorizacion de los

reprﬂscmanlus.

La subordinacién de las agrupaciones de taxis ol PRI, mediante su adhesion a la
Confaderacion de Trabajadores de Mexico (C.T.M.), la Confederacion Regional Obrero
Campesina (CR.O.C) y al sector popular amteriormente denominado Confederacion
Nacional de Organizaciones Populares (C.N.O.P) actualmente Frente Nacional de
Organizaciones y Ciudadanos (F.N.O.C.), represento un factor fundamental bajo el cual
se ampararon los negocios de los lideres del transporte,

De este modo, el coorporativismo del gremio taxista ha permitido por un lado, mantener
la cobertura del P.RI a todas las actividades y servicios posibles, contando con el apoyo
logistico de las organizaciones de taxistas en los procesos electorales, y por otro lado, ha
Savorecido econdmica y politicamente a un pequeflo grupo de lideres principalntente de
las organizaciones denominadas cupula, quienes demandan mejores garantias de
rentabilidad al D.D.F. para incorporarse a la modernizacién del transporte, mientras
aquellos que no han sido beneficiados por el gobierno, demandan una revision de rutas
pues consideran que la mayoria no son rentables.

Los beneficios econdmicos adquiridos por las agrupaciones se han acrecentado también
por los programas de renovacién del parque vehicular, primero en el reemplazo de
sedanes a combis y a partir de 1988, con la sustitucion de combis a microbuses.

Por ello, las arganizaciones mas importantes incluyen en su estructura organica un area
encargada para lu adquisicion de eréditos para la obtencion de unidades nuevas, aunque
muchas veces el propio concesionario lo realiza por su propia cuenta,

147 e cit.
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5.3, Eltransporte conceslonado de pasajeros como fuente de empleo

En los ultimos afios, el transporte piblico concesionado de pasajeros, ha representado
una fuente de empleo para un gran nimero de personas, aunque no sea de manera
Jormal, pues quienes dependen de él no tienen prestacion social alguna. Solo tienen
acceso al Seguro Social de manera voluntaria, gracias al reclamo generalizado de
choferes que reclamaron la prestacion de dicho servicio, por lo que se les permitio su
inscripeion, con base a un acuerdo especial celebrado en mayo de 1987 entre el D.D.F. y
el Instituto Mexicano del Seguro Social Cabe sefialar que esta prestacion no es
obligatoria para los concesionarios que coniratan los servicios de un chaofer, ya que las
relaciones laborales establecidas entre propietarios y operadores no se encuentran
enmarcadas en alguna disposicion legal, lo cual ha provocado wuna mayor explotacion
por parte de los primeros.

Dadas las relaciones laborales existentes, los conductores de taxis han intentado
conformar un sindicato, pero a la fecha no lo han lograde por diversas razones. Fn
primer lugar, no es convienente para las mismas organizaciones de taxistas ya que verian
afectados sus intereses.

En segundo lugar, debe considerarse que este sector se encuentra conformado por una
amplia gama de personas entre las que se encuentran profesionistas, estudiantes y en
general personas de diferente grado de escolaridad que consideran dicha actividad como
pasajera, es decir eventual, lo cual minimiza los intentos de organizarse. Sin embargo,
debido al desempleo generalizado en nuestra pais, es de esperar que el niimero de
conductores y personal de apoyo en este sector se vea incrementado.

De acuerdo con datos dv la D.G.A.U.,, "el nimero da condictores promedio que conduce
una unidad de transporte publico de pasajeros es de dos, y si se considera como base un
parque vehicular de 110,000 unidades, entonces se benefician alrededor de 220,000
persanas, ademds de los permisionarios y personal de apoyo logistico (despachadores,
gestores, etc.). Por otra parte, si se considera que un 70% de estas personas son casadas
y tienen en promedio de dos a tres hijos, puede estimarse que se bencefician mas de un
millon de personas con esta fuente de trabajo 148, En este sentido, el transporte
concesionado de pasajeros, representa en la actualidad una importante fuente de empleo
para un gran ntimero de personas sin las prestaciones sociales que puade ofrecer un
empleo formal.

148 13 G.A.U., "Cifras Ejecutivas sobre el Transporte Urbano®, Enero 17, 1995,
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La canformacién de empresas mercantiles, prevista par el gobierna del pragrama de
modernizacion del wransporte piblico de pasajeros, conllevaria a una luicha entre los
operadores y personal de apoyo con los propietarios y nuevos empresarios para
desarrollar sus actividades en un marco en el que se contemplen mejores condiciones de

trabajo, lo que significard la organizacion de los mismos para la defensa de sus
intereses.

5.4, La modernizacidn en el transporte piblico concesionado de pasajeros
Anteriormente se hablo del diagnostico existente en el transporte publico concesionado
de pasajeros, en donde las mismas awtoridades reconocen la deficiente planeacion, que

condujo al crecimiento andrquico del mencionado medio de transporte semejante al

crecimiento  desordenad que ha experimentado la ciudad de México y la zona
conurbada.

Bajo esta perspectiva, el gobierna ha contemplado un proyecto de modernizacion del
transporte piblico de pasajeros, en el marco de wna politicu sustentada en los siguiontes
principios:

- "Principio de orden, que erradique y elimine la anarquia.

- Principio de gobernabilidad, en donde se gjerza la autoridad.

- Principto de honestidad, que proyecte transparencia y cambata la corrupeion.

- Principio de reglas claras, que s¢ sustente en la legalidad y evite la discrecionalidad.

- Principio que conlleve prayecto, donde se privilegie la plancacion y se fije rumbo”. 149

5.4.1. Principlo de Orden

Con base a este principio, se pretende depurar y actualizar 111,968 expedientes que
amparan las concesiones del servicio publico de pasajeros, lo que permitira conformar
un padrin vehicular confiable y a la vez un registro publico de concesiones y permisos.

Para el cumplimiento de dicho objetive, se eleaboré el " Programa de Reemplacamiento y
Revista Vehicular 1995”, en el cual se establecieron las siguienies etapas:

- Revision de expedientes para la deteccion de irregularidades en los mismos;

- La creacion de una base de datos y lu sistematizacion de las Bases de Revista y
Centro de Canje;



WS

- Let emision de convocatorias de reemplacamiento y revista vehicular 1995,

- La realizacion del tramite de revista y del canje por parte de los concesionarios;

- La integracion de nuevos expedientes y micro filmacion de los mismaos.

5.4.2. Principlo de Gobernabilldad

La ineficiencia de los mecanismos de control y adminisiracion, crearon un vacio de
autoridad ante el poder politico y economico de los organizaciones. Para retomar el
control, el gobierno concerto con las mismas un "Acuerdo General dv Transporte del
Servicio Piblico Concesionado”, el cual constituye un instrumento regulatorio que le
permitiria al gobierno retomar la gobernabilidad del sector.

En el referido acuerdo celebrado en Marzo de 1995, se establecicron los siguientes
compromisos entre el D.D.F. y los representantes de las organizaciones de taxistas s

imporlantes:

- "Renovacion de parque vehicular con la adopcion de unidades dv mayor
capacidad, mejor tecnologia y bajos niveles de contamionacion.

- Formalizacion de las organizaciones de concesionatios.

- Mejoramiento de la operacion de paraderos.

- Desarrollar programas de compras consolidadas.

- Establecimiento de centros de servicio especializados.

- Instalar la comision de vigilancia que facilite la supervision en cada ramal.

- Capacilacion a propfetarios dirigida a mejorar sus habilidades empresariales.
- Establecer programas de comunicacion a usuarios a base de carteles.

- Aplicacion estricta de la tavifa, incluyendo descuentos.

- Implantar un sistema integral de seguridad.

- Observancia de la ley, con énfasis en los reglamentos de transito y ecologia,

- Capacitacion a operadares del servicio.
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- Usa de uniformes por operadores

- Brindar buen trato al usuario.

- Respeto a frecuencia y paradas en ruta

- Mejoramiento de los niveles de limpieza interior y exterior de las unidades” 150
5.4.3. Principlo de Honestidad

Este principio contempla el desarrollo de sistemas de control administrativos orientados
a transparentar la gestion publica. Entre las acciones propuestas para el logro de este

principio se encuentran las signientes:

- La depuracion del padron de gestores, reduciendo su niimero con el objeto de
erradicar la corrupcion en el ambito de la gestoria, y,

- La revision de los expedientes que amparan las concesiones para la prestacion del
sarvicio.

5.4.4. Principlo de Reglas Claras

La idea de este principio, es la de establecer la regulacion y reordenamiento del
transporte publico concesionado de pasajeros que contemple los siguientes aspectos:

- Sanciones mas estrictas para los conductores y permisionarios que violen los
ordenamientos establecidos;

- Normar las diferentes modalidades en el servicio;

- Fijar lineamientos juridicos mas adecuados que erradiquen la venta ilegal de
placas, las cuales no son negociables;

- Determinar los derechos y obligaciones de los usuarios, los permisionarios y loy
operadores, y,

- La creacion de nuevos esquemas e organizacion para los concesionarios,
)
principalmente en empresas mercantiles.

En este ultimo principio, se contemplo la elaboracion de una nueva Ley del Transporte -
misma que ya fue aprobada por la Asamblea de Representantes del D.F. Primera

Legislatura-ademas del propio Reglamento de transporte.
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En general, el "Programa de Modemizacion del transporte” emprendido por el D.D.F,
comprende las siguientes etapas:

“1995-1997

- Introduccion de 5 mil autobuses urbanos que sustituiran a cerca de 12 mil
microbuses.

- Sustitucion de 5 mil microbuses y 2 mil 500 combis uno a uno con las nuevas
especificaciones técnicas que cumplan con la norma internacional en materia
ecologica;

- Se pondran en marcha servicios express con awtobuses urbanos, condicionadoy a
circular por vialidades cuya factibilidad téenica asi lo permita.

- Constitucion de las primeras empresas integradoras.

- Se buscaran los mecanismos mas adecuados para resolver el problema de la
cartera vencida.

- Establecimiento de un fondo de garantia que les permita a los concesionarios la
obtencion de créditos blandos para el financiamiento de programas y proyectos en
materia de transporte.

- Se abrirdn las primeras empresas integradoras y consolidadoras de servicios, las
cuales incluirdn refaccionarias, gasolineras y talleres automotrices, con el objeto

de generar recursos propios.

- Operacion de los primeros sistemas satelitales de radiocalizacion de unidades.

1998-2000
- Introduceion de 3 mil autobuses urbanos, que sustituiran alrededor de 8 mil
microbuses.

- Los permisionarios deberdn estar constittidas en empresas mercantiles.

- Tadus las unidades destinadas a la preswacion del servicio, deberan contar con
sistemas de radiocomunicacidn y/o sistemas de localizacion satelital.

- Se induciran nuevas unidades con sistemas hibridos de propulsion (Diesel-
Electricidad).
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- Se desarrollara lo infraestructura y desarrollo tecnologico adecuado para el
abastecimiento de energia electrica para las unidades hibridas que se incorporen
al programa.

- Se sustituiran o1ros 5 mil microbuses y 2 mil 500 combis uno a uno con las nuevas
especificaciones téenicas que cumplan con la norma internacional en materia
ccologica.

- Se deberd reforzar y actualizar el proceso de capacitacion y concientizacion para
operadores.

2000-2005

- Se debera impulsar el programa de introduccion de unidades hibridas para el
transporte publico de pasajeros.

- Impulsar el desarrollo de ln infraestruciura de estaciones de servicio para carga o
reemplazo de baterias de energic eléctrica”. 149

Con el programa propuesto, se propone el gobierno desalentar el uso irracional del

automovil particular creando a la vez una nveva cultura en el transporie.

El programa de modernizacion del transporte, debe aplicarse de manera simultanea con
la modernizacion de la Administracion Publica, la cual s¢ concibe como "un proceso de
cambio necesario mediante el cual la Administracion Publica aumenta su eficacia,
mediante la profesionalizacion, la incorporacion de tecnologias y procedimientos mds
adecuados, y la adopcion de mitodos de trabajo transparentes y participativos, que la
acerquen a los grupos saciales, para atender mejor sus necesidades y cumplir con los
objetivos fundamentales del orden constitucional” 150,

En este sentido, a partir de 1995 se inicia una nueva etapa en la modernizacion del
transporte publico de pasajeras, no solo en lo que se refiere a la sustitucion de unidades,
sino también a la realizacion y control de los tramites administrativos mediante la
implantacion de sistemas computarizados que agilicen la informacion y reemplacen de
manera gradual las practicas administrativas tradicionoles.

149 peia Garavito Femnando, op. cit. p.p. 27-28.
150 Limon Rojas Miguel, "Modemizacion de la Administracion Pablica: participacion ciudadana y
transparencia” en: Modemizacion de la Administmeion Pitblica, LN AP, No.82, 1992 p.186.
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Para asegurar la realizacion de los objetivos propuestos en los programas
gubernamentales, deben establecerse los mecanismos necesarios para la revision
permanente de la organizacion y funcionamiento de las instituciones relacionacas con el
transporte de pasajeros tanto en ¢l D.F. como en el estado de México, a fin lograr una

mejor coordinacion entre las mismas y evitar el derroche de recursos.

Cabe seRalar que la no transparencia ¢n las actividades de la Administracion Piblica
Jortalece el poder de la burocracia sobre la poblacion, dificulic la participacion
ciudadana y favorece la corrupcion. La politizacion de la burocracia conduce a que la
Administracion Publica sea influenciada por intereses particulares y de grupo, por lo que
no actua con criterios objetivos ¢ imparciales que confleren certidumbre y confiabilidad
en el ejercicio de la funcion piblica.



CONCLUSIONES

En el primer capitulo, abordamos ¢l contexto en el cual se encuentra inmersa la
problematica del iransporte publico concesionado de pasajeros en dondle ubicamos una
serie de factores que se interrelacionan entre si, caracterizandolo como un fendomeno

complejo. De este modo, tenemos los siguientes factores:
\

- Factor econdmico: la concentracion de las actividades industriales, comerciales y
de servicios en el Area Urbana de la Ciudad de Mexico (A U.CM), ha influido
para que el gobierno dedique importantes porcentajes del presupuesto puablico a
proyectos de inversion en infraestructura de servicios, como son la vialidad y el
transporte. Sin embargo, la primera ha resultado insuficiente debido a la
saturacion de vehiculos particulares en las vias principales fundamentalmente en
las horas "pico”, en tanto que el transporte publico de pasajeros estatal y
concesionado, no ha sido suficiente para satisfacer la demanda de la poblacion.

- Fuctor social: el crecimiento demografico natural de la poblacion por una parte, y
la inmigracion de fuerza laboral de las regiones rurales al AU.CM. por atra, han
ocasionado la expansion fisica de la ciudad en forma andarquica, debido al
surgimiento de asentamientos humanos en la periferia de la ciudad sin la debida
planeacion urbana, creando una mayor demanda de servicios urbanos y a la vez
un alejamiento cada dia meayor entre la vivienda y los centros de trabajo,
implicando para la mayoria de la poblacion, la realizacion de recorridos largos
que conllevan un alto costo econdmico y un desgaste fisico y mental para la
ciudadania en gencral, y por ultimo, el;

- Factor politico; la centralizacién del poder politico y administrative y a su vez la
concentracion de las instituciones publicas han contribuido a un incremento
poblacional en el AU CM.

En este contexto, el transporte concesionado de pasajeros ha adquirido una gran
importancia en los tltimos ailos, ya que en la actualidad realiza aproximadamente el
50% de los viajes/persona/dia y cuenta con ¢l mayor parque vehicular en sus diversas
moadalidades, entre las que se encuentran taxis con itinerario fijo o colectivos, taxis de
sitia de turismo, de terminales, de radiowlefonia y taxis libres o autnomos. De las
modalidades mencionadas, la de los 1axis colectivos constituye el de mayor importancia
debido a su capacidad de transportacion; al namero de rutas que tienen distribuidas en
toda el AUCM., y; asu costo accesible para lu poblacion en comparacion con ol de los

taxis sin itinerario fijo.
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En el segundo capitlo, analizamos las acciones emprendidus por la Administracion
Publica del Distrito Federal para planear, organizar y regular el transporte pitblico
concesionado de pasajeros, las cuales han sido practicamente limitadas al menos durante
el periodo que contempla nuestra investigacion.

La ausencia de la accion planificadora de la Administracion Publica en relacion al

transporte piblico concesionado de pasajeros se ha manifestado en lo siguiente:

- La desvinculacion de los objetivos establecidos en los planes de transporte y
vialidad con la realidad, como los sefalados en el Plan Nacionol de Desarrollo
(89-94) y los establecidos en el PLT. y ol P.LC.C. A, cuyo objerivo comun ha sido
impulsar el transporte colectivo y masivo principalmense el electrico (metro y
trolebus) y reducir el uso del automovil particular o privado, mismo que se ha
revertido en la practica.

- La desproporcionada distribucion en las diferentes modalidades del transporte
pblico concesionado, acasiond una cobertura insuficiente en el AUCM
incrementandose el mas costoso v de menor capacidad, es decir, el de los taxis sin
itinerario fifo, contraponiéndose a lo establecido en los programas sefialados
anteriormente.

- Con respecto a la vialidad, ésta cada dia ha resultado insuficiente debido a la
constante incorporacion de vehiculos nuevos a la circulacion, lo que ha resultado
significativo para la capacidad planificadora de la Administracion Piblica al no
ser proporcional el nimero de vehiculos que se producen y distribuyen en el
AUCM. ylainfracstructura vial construida. Ain cuando los automoviles nuevos
dispongan de convertidor catalitico 'y consuman gasolina magna-sin, el
congestionamiento vial ocasiona que se eleven los indices de contaminacion en la
zona.

- Un elemento importante para la prestacion eficiente y eficaz del transporie, es sin
lugar a dudas la vialidad, misma que resulta cada dia insuficiense ante el
incremento del parque vehicular.

. El congestionamiento vehicular y la demanda creciente de vialidad, ha tenido
efectos negativos en el medio ambiente, como son lu contaminacion ambiental y la
destruccion de zonas ecologicas para abrir mayores espacios a la vialidad.
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- En relacion a los paraderos de los taxis colectivos, existe un insuficiente
equipamiento urbano, observandose en ellos movimientos desarticulados, invasion
de comercio ambulante y Jlujo peatonal desordenado. Lo mismo sucede con
algunos sitios de taxis sin itinerario fijo que se han establecido de manera
improvisada en dierentes zonas del D.F., lHegando a ocasionar problemas viales,

- El trazo de las rutas de 1axis colectivas se realizo de mancra paralela a la
expansion andrquica de la ciudad de México.

En gencral, podemos decir que la planeacion urbana en el DI se ha caracwerizado por
la improvisacion, en donde cada dia resulta mas costoso abrir espacios viales para

satisfacer la cireulacion vehicular de manera fluida.

Una verdadera planeacion del transporte, debe ser integral y continua que contemple la
demanda real de ransportacion de la poblacion y la capacidad vial existente en el
AUCM y al mismo tiempo sea compatible con el Plan de Desarrollo Urbano

establecido para toda la region.

Sin embargo, ante la diversidad de intereses politicos y econdmicos el circulo vicioso
parece dificil de romperse, puus para ello se requiere de un cambio estructural profundo
que se lleve a cabo con una gran participacion social y la voluntad politica de quienes

poseen el poder de decision.

En ol tercer capitulo, analizamos el marco juridico que regula el transporte piblico
concesionado de pasajeros, mismo que se ha caracterizado por su rezago y por ende la
ineficacia de los organismos encargados de su aplicacion. De este capitulo deducimos lo

siguiente:

- La normatividad que regula el transporte concesionado de pasajeros al igual que
la planeacion, no contemplan de manera integral los diferentes medios de
transporte y su distribucion.

- La diversidad de decretos v normas elaboradas en los tiltimos aitos, han
dificultado la organizacion, control 'y supervision del transparte  publico
concesionado 3 ha permitido un amplio margen de diserecionalidad en los
diferentes niveles de los organos administrativos.
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- El vacio juridico que ha prevalecido en las disposiciones que regulan el transporte
concesionado de pasajeros, han fuvorecido los intereses de determinados grupos
que buscan en esta actividad el lucro mas que el ofrecimiento de un servicio
eficiente, e este modo las actividades de las diferentes organizaciones o
agrupaciones de taxistas no se encuentran  reglamentadas, ni tampoco su
organizacion,

- En el aspecto administrativo no se encontraba delintitada la esfera de accion de
los érganos encargados de la administracion del transporte al menos hasta antes
de la creacion de la Secretaria de Transportes y Vialidad en 1995, lo que implico
una incoordinacion institucional y consecuentemente un derroche de recursos
humanos, financieros, materiales, ete., prevaleciendo de este modo una anarquia
administrativa.

- La incoordinacion entre los diferentes organismos encargados de la prestacion del
transporte publico de pasajeros ha ocasionado a su vez una deficiente distribucion
de los mismos y por consiguiente una cobertura parcial principalmente en la
periferia

En el cuarto capiwlo, analizamos concretamente el organismo piblico encargado del
control y supervision del transporte piblico concesionado de pasajeros y los mecanismos
para el desempefio de esta funcion. De este capitulo concluimos lo siguiente:

- Al igual que en el marco juridico, en el aspecto administrativo ha prevalecido
también el atraso como lo demuestran el manual de organizacion y administrativo
existentes en la D.G.A.U., mismos que no fueron actualizados a las necesidades de
la gestion gubernamental.

- La deficiente organizacion en la estructura administrativa ha ocasionado la
creacion de dreas con funciones semejantes, ocasionando confusion v trabas
buracraticas en la realizaciin de los trémites administrativos.

- £l control de las concesiones, aparentemente rigido que se ha intentado realizar
mediante una serie de tramites v requisitos solicitados a los concesionarios para
la regularizacion de sus documentos, ha creado un amplio margen discrecional
obligando a los propios concesionarios a dedicar una buena cantidad de tiempo v
dinero para obtener sus documentos, observandose la ausencia del criterio de
simplificacion administrativa pregonada por mucho tiempo por el gobierno,

- La realizacion de los tramites administrativos, ast como el archivo y registro de
los mismos de manera manual, ha creado vicios que han afectado la confiabilidad
del padron vehicular.
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En lo anterior radica el surgimiento de diversas agrupaciones que fungen como
asociaciones civiles, algunas de ellas formalmente registradas ante la Direccion,
dedicadas a gestionar diversos docuntentos a los taxistas, lo que increments el Hamado

"coyotaye”.

En el quinto y sdimo capitulo, hemos tratado de profundizar en la relacion que han
tenido las agrupaciones de taxistas con la Administracion Pablica y la forma en que han
influido en ella, por lo que concluimos lo siguiente:

- El incremenio en el nimero de concesiones para ofrecer el servicio de iransporie
de pasajeros, se debio en gran parte a la presion que gercen las principales
agrupaciones de laxistas a las mismas awtoridades para obtener concesiones a
cambio de sulealtad y apoyo al P.R.L

- Lo anterior permitio a algunas organizaciones de este sector, adquirir poder
economico y politico empleandolo para acrecemtar sus intereses particulares e
influir en la toma de decisiones de los organos administrativos del mismo.

- La influencia de las organizaciones de taxistas en la Administracion Piblica del
transporte, se ha manifestado de dos formas: en lo politico y en lo administrativo.

- En lo politico su adhesion al P.R.I. les ha permitido a algunos lidares ademas de
los beneficios mencionados, fortalecer su capacidad de presion hacia las propias
autoridades y en algunos casos, obtener cargos de representacion popular en el
Poder Legislativo.

- En lo administrativo, se manifiesta en las facilidades que tienen las principales
agrupaciones para realizar actividades de gestoria en combinacion con niveles
administrativos medios y superiores, y ante la ausencia de una normatividad que
regule sus actividades, les permite adquirir beneficios aconomicos.

- El corporativismo que prevalece en el transporte publico concesionado de
pasajeros, fue inicialmente una solucion favorable o la demanda de transporte, sin
embargo, como en muchas otras aclividades se han creado vicios tanto en la
Administracion Publica como en el interior de las propias agrupaciones de taxis,
en donde los agremicdos se someten a los acuerdos y decisiones que determinam
sus licleres con las auwsoridades.
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La interrelacion existente entre el PRI y las instituciones publicas, obedece a un
sistema politico en donde el partido dirige v controla la  administracion
principalmente en los niveles superiores y medios, razén por la cual se entiends la
influencia de las agrupaciones agremiadas al PRI vn la aplicacion de los planes
v pragramas gubernamentales.

£t sistema anteriormente descrito ha permitido la subordinacion del gremio taxista
a las politicas estatales en transporte, como lo ha sido la sujecion de las 1arifas a
los pacios concertados con los diversos sectores de la economia ante el constante
aumento de precios de los insumos necesarios para el mantenimiento de las
unidades que ofrecen el servicio, asi como en el costo de las unidades nuevas para
la renovacion del parque vehicular y de los pagos de derechos de los tramites y
tenencias vehiculares.

La importancia que ha adquirido el transporte concesionado de pasajeros en
ultimos aflos, ha obligado a la actual administracion a adoptar medidas en lo
administrativo y en lo politico para organizarlo y controlarlo. En esta forma, en ¢l
aspecto administrativo se inicio la revision de expedientes y la depuracion de los
mismos con la aplicacién del Programa de Reemplacamiento y Revista vehiaudar
1993, ol cual tiene por finalidad actualizar ol padrdn vehicular de taxis, con base
a la depuracion y registro sistematizado del mismo, eliminando los metddos
manuales prevalecientes mediante la implementacion de un sistema computarizado
desde la atencion al publico hasia ol archivo de documentos.

En lo politico se pretende formalizar a las organizaciones de concesionarios
mediante la conversion de las mismas en empresas mercantiles, objetivo que se
encuentra plasmado en la nueva Ley de Transporte aprobada en 1995 y a travis
de la firma de un Acuerdo General de Transporte del Servicio Publico
Concesionado, en donde se obliga a los concesionarios de taxis colectivos a
renovar el parque vehicular por unidades de mayor capacidad y a respetar las
larifas entre otras obligaciones.

Consideramos que el transparte cancesionado de pasajeros es una opeion viable
para enfrentar la demanda creciente, pero para ello, debe tenerse en cuenta que es
un servicio de interés general y por wanto, es menester satisfacerlo no sélo en el
aspecto cuantitativa sino también en el cualitativo. De este modo se requiere que
la planeacion se realice con la participacion de instituciones acedimicas,
ciéntificas, usuarios, organizaciones ciudadanas y empresarios y se legitime por ¢l
consenso de la mayoria de la poblacion y asi retome el caracter integral.
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Por otra parte se requiere que la accion de la Administracion Publica contemple
una mayor coordinacion de las diferentes instituciones tanto del D.F. como del
estado de México y con las de nival federal involucradas con el desplazamionto da
personas y se incorpore el servicio civil de carrera, para que los niveles de
direccion y control sean ocupados por personal que verdaderamente conozea la
problemdtica y las necesidades que prevalecen en el transparte y le permitan dar
una continuidad o los programas elaborados

En cuanto a los mecanismos de flnanciamiento para la renovacion del parque
vehicular del transporte publico de pasajeras, debe implementarse un impuesto o
las empresas en general y en especial a la automatriz para ol mejoramiento del
transporte priblico.

El Estado debe impulsar y fomentar la investigacion para el desarrollo de
alternativas de ransporte menos contaminantes y adecuadas o lus caracteristicas
geogrdficas y urbanas de la ciudad, para que las unidades que ofrezcan el servicio
de pasajeros, cumplan con las normas ecologicas, de seguridad y comadidad a fin
de reducir el empleo del automovil privado y de este modo se reduzcan las
inversiones que conlleva el uso indiscriminado de éste.

Las agrupaciones deben organizarse, de 1al manera que los concesionarios
cuenlen con servicios juridicos y médicos, capacitacion y talleres de
mantenimiento de unidades. A su vez, se requiere legalizar las relaciones laborales
entre los propios concesionarios y los choferes que redunde en una mejor
prestacion del servicio.

En general, consideramos que la solucion a la problematica del transporte de
pasajeros depende de la aplicacion de una politica que actie en dos niveles:

De la capacidad de respuesta que tenga el gobierno para resolver los problemas
estructurales que fucron expuestos en el primer capitulo, pues ante la expansion
Sistca y demografica del AU.C.M. las necesitdacdes de la poblacion continuardn
rebasancly la capacidad gubernamental, y,;

En el caso del transporte de pasajeros de superficie, desarticular el sistema do
intermediacion de intereses que representan las organizaciones de taxistas
reconacidas por el Estado v a las que les ha concedido un deliberado monopolio
de la representacion dentro de sus categorias respectivas, a cambio del control de
los agremiacdos en sus demandas y de su apoyo en los diferentes pracesos
electorales.



ANEXO
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LEY DECTRANSPORTE DEL DISTRITO FEDERAL

CAPITULOT
DE 1AS DISPOSICIONES

ARTICULO 1°- La presente ley es de orden publico e interes general y tiene por objeto,
controlar, asegurar y vigilar, dentro del Distrito Federal, el transporte de pasajeros y de
carge, sea cual fuere el tipo de vehiculo y sus sistemas de propulsion, a fin de que de
manera regular, comtinua v pemementemente. se satisfuga I necesidad colectiva de
transporte, asi como regular el uso de las vialidades, las garantias de los peatones y los
usuarios del transporte.

ARTICULO 2°- La prestacion del Servicio Publico de Transporte en el Diswrito Federal
compete originalmente a la Administracion Publica del Distrito Federal por si, o a traves
de organismos descentralizados o empresas de participacion estatal. Sin embargo, y sin
que ello constieya a fuvor de particulares un derecho  preexistente, cuando  las
necesidades del servicio asi lo requieran, podra el tidlar de la Secretaria de manera
indelegable, otargar concesion para que lo presten los particulares, quienes deberin
sufetarse para la prestacion del servicio publico de transporte a las disposiciones de esta
ley, asi como a lo dispuesto en los ordenamientos legales aplicables.

ARTICULO 3°- La aplicacion de la presente ey, compete al Jefe del Distrito Federal a
través de la Secrciaria de Transportes y Vialidad del Distrito Federal, en términos de las
disposiciones aplicables de la Ley Organica de la Administracion Publica del Distrito
Federal

Seran organos auxiliares de consulta de la Secretaria en todo lo relativo a la aplicacion
de la presente ley, las Comisiones Metropolitanas correspondientes que se establezean de
conformidad con el instrumento respectivo, el cual determinard su forma de integracion,
estructura y funciones.

ARTICULO 4°.- Para la irterpretacion, aplicacion y efectos de esta ley, se entendera por:
Secretaria: La Seerataria de Transpories y Vialidad del Distrito Federal

Servicio Pablico de Transporte: Es el servicio que presta la ddministracion Publica del
Distrito Federal por si, o a través de organismos descenwvalizados, empresas de
participacidn estatal o concesionarios, que se offece en forma masiva, a persona
indeterminada o al publico en general, mediante diversos medios, en forma continua,
uniforme, regular y permanente para ol transporte de pasajeros v de carga
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Servicio Particular de Transporte: Fs ol servicio autorizado por la Administracion
Piblica del Distrito Federal, a través de la Secretaria, a personas fisicas o morales para
ol wansporte de personas o bienes, que no se ofrece o presta en forma masiva, o a
persona indeterminada o al piblico en general,

Concesion: Es el acto administretivo por el cual el Titular de la Seeretaria en ermmunos de
la presente ley, otorga el derecho a una persona fisica o moral para la prestacion del
Servicio Piblico de Transporte.

Permiso: Es el acto administrativo mediante el cual la Secretaria otorga autorizacion a
personas fisicas o morales para la prestacion del Servicio Particular de Transporte o
Servicios Auxiliares.

Servicios Auxiliares: Son todos los accesorios fisicos, materiales y de infraestructura que
resulten complementarios a la prestacion del Servica Publico de Transporte.

Trstransporte Pithlico Metropolitano: Es el que se pesta entre el Distrito Iederal y
zonas conurbadas en cualquicra de sus modalidades.

ARTICULO 5°- Se considera de utilidad piblica la prestacion del Servicio Publico de
transporte, asi como el establecimiento de vialidades, instalaciones, paraderos,
terminales, cterres de circuito y demas infraestructura necesaria para la prestacion del
servicio.

c4arirvion
DE LAS ATRIBUCIONES

ARTICULO 6°- La Secretaria, para el cumplimiento de su objeto, ademdés de contar con
las atribuciones que le conflere la Ley Organica de la Administracion Publica del Distrito
Federal y otras disposiciones legales, tendrad las siguientes:

1~ Impulsar el desarrollo del transporte en sus diferentes modalidades;

IL-  Actualizar, vigilar su cumpliniiento y someter a la aprobacion del Jefe del Distrito
Federal, el Programa Integral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal,
mismo que estara contenido en el Programa General de Desarrollo del Distrito
{iederal, en congruencia con los programas de transporte y vialidad del Estado de
México y de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

HI.-  Organizar, vigilar ¢ inspeccionar la prestacion del Servicio Piblico de transporte,
ast como auterizar las modificaciones de las condiciones bajo las cuales se presta;
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VI-

vit.-

Xl.-

XIt-

XHI -

Promaver los sistemas de transporte masivo eléetricos, asi como log servicios de
transporte de personal y de transporte escolar, fomentando, en coordinacion con
las autoridades correspondientes, las medidas necesarias para que este tipo de
servicio adquiera ol cardcter metropolitano. Asimismo, desarrollar mecanismos
nyue estimulen el uso raional del automovil particutar.

Expedir y publicar la Declaratoria de necesidad para el otorgamiento e
concesiones para la explotacion del Servicio Piblico de Transporte;

Owrgar las concesiones o permisos que prevén los ordenamicntos legales y las
disposiciones administrativas en materia de transporte piblico de pasajeros v de
carga, transporte de personal, asi como de las terminales, talleres, sitios 3 demas
instalaciones y servicios auxiliares;

Otorgar autorizaciones temparales para la prestacion del Servicio Piblico de
Transporte, a personas fisicas o morales no concesionartas, en casos de
suspension total o parcial del servicio o que por causa de contingencia se
requieran;

Coordinar las acciones, gque en materia de proteccion al medio ambiente, expidan
las autoridades competentes en relacion con la prestacion del Servicio Publico de
Transporte y el funcionamiento del transporte particular;

Instrumentar las medidas encaminadas al establecimiento de nuevas formas de
transporte 'y al mejoramiento de las existentes, aprovechando el desarrallo
tecnolégico y el uso de combustibles alternos, tomando siempre en cuenta sus
efoctos al modio ambiente;

Autorizar el establecimiento de nuevos sistemas y rutas de transporte en el Distrito
Fecleral, asi como las modificaciones de los recorridos y rutas actualmenie
existenles;

Redistribuir las rutas y recorridos de acuerdo con las necesidacles impuestas por
lu pluncacion del transporte;

Fomentar, impulsar y estimdlar el desarrollo del transporte en el Distrito Federal,
promoviendo la creacion de un orgamismo que  desempedie las tareas de
invesiigacion, capacitacion v consolidacion  de  todo  acervo-metodologico,
bibliografico y de informacion especializada on la planeacion. operacion, diseito y
mantenimiento de los sistemas de transporte urbano, coordinandose con otras
instituciones con objetivos similares en esia materia, a fin de impulsar la
independencia tecnologica de dicho sector;
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XVI- Dicwar los acuerdos necesarios para la conservacion y renovacion del parque
vehicular de concesivnarios y permisionarios. implementando tambien las medidas
adecuadas para mantener en buen estindo las obras e instalacionas destinadas a la
prestacion del Servicio Picblico de Transporwe de Pasajeros y de Carga;

XVIL- Calificar las infracciones e imponer lay sanciones  correspondientes  por
violaciones a la presente ley y sus reglamenios:

XV~ Proponer al Jefe del Distrito Federal la nulidad, caducidad y revacacion de las
concestones;

XIX.- Revocar los permisos;

XK.« Administrar la operacion y ¢l funcionamienio de los depositos de guarda y
custodia de los vehiculas infraccionados por violaciones « la presente ley y demas
disposiciones aplicables,

XX1- Lievar a cabo la vigilancia del transito de vehuendos v peatones;

XXI1- Constituir Comites Téenicns en materia de tremsporte y vialidad, cuya integracion
y funcionamiento se establecerd en el reglamenio respectivo;

XXV.- Promover en coordinacion con las aworidades  foderales  los  mecanismos
necesarios para regular, asignar rutas, revbicar terminales v en su caso limitar o
restringir el transito en el Distrito Federal del transporte de pasajeros y de carga

del servicio piblico federal, tomando en cuente ol impacto ambiental y el uso det
suelo;

XXVI -Lievar un registro publico del transporte, e incluya los vehiculos que integran
todas las modalidades del transporte en el Distrito Federal,

CAPITULOV
DE LA EDUCACION VIl

ARTICULO 14.- La Administracion Publica del Distrito Federal en coordinacion con las
awtoridades federales, promovera los acciones permanentes necesarias en materia de
echicacion vial, para peatones, conductores, pasajeros v pahlucion en general, haciendo
uso intensivo de los medios de commicacion, procurancy ol establecimicato, mediante

los convenios correspandiantes, de pragramas de prevencion de accidentes a nivel
metropolitano.
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ARTICULO 15.- La Secretaria establecera en coordinacion con las autoridades
competentes los programas de capacitacion a los cuales se deberan sujetar las empresas
de transporte y los transportistas, mismos que deberan ser impartidos a sus trabajadores.

CAPITULO VI
DEL SERVICIO DE TRANSPORTE,

ARTICULO 16 - El servicio de transporte y su desarrollo se ajustara al Programa
Imtegral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal, procurando an optimo
Juncionamiento del transporte publico de pasaferos y de carga, adecuando tarifas, rutas
urbanas y metropolitanas, horarios, intercambios, frecuencias y la demas infraestructura,
atendiendo primordialmente las zonas que carecen de medios de transporte o que se
encuentran mal comunicaclas

El programa debera considerar tambicn todas las medidas administrativas y operativas
que garanticen el adecuado funcionamiento del transporte particular, asi como el disefio
y buen aprovechemiento de las vialidades, tomando siempre en cuenta la obligacion de
garantizar al peaton la infraestructura segura para su transito.

ARTICULO 17.- El servicio de transporte se sujetara a los manuales v normas técnicas
que en materia de diseflo, seguridad y comodidad deberan satisfacer los vehiculos
destinados a la prestacion del Servicio Publico de Transporte die Pasajeros y de carga y
que al efecto expida la Secretaria.

ARTICULO 18- El servicio de transporte se ajustard a los lineamientos que fije la
Secretaria en lo relacionado con las modalidades para la explotacion del servicio
publico de transporte de pasajeros y de carga, las condiciones de operacion, el nimero y
tipo de unidades en las que se preste, las rutas y demas infraesteuctura que resulte
necesari.

ARTICULO 19.- El Servicio Piblico de Transporte y el Servicio Particular de Transporte
de pasajeros y de carga, seran integrados y desarrollados en un sistema de transporte
metrapolitano sujetando su operacion a las disposiciones que se contengan en los
convenios de coordinacion que se pacten con la Federacion v zonas conurbadas al
Distrito Iederal.

ARTICULO 20.- El Servico Publico de Transporte de Pasajeros; en cuanto a su
plancacion, crecimiento y desarrollo se regird por el Programa huegral de Transporte y
Vialidad del Distrito Federal.
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ARTICULO 23.- Como una medida priovitaria, la Secretaria establecerd loy mecanismos
necesarios para la Jormacion de las organizaciones de transportistas en sociedades
mercantiles para la explotacion del Servico publico de ransporie, a fin de favoracer a los
concesionarios en un plano de igualdud y no poner a nadie en condiciones privilegiadas
respecto a otros y para evitar praciicas monopplicas y competencia dosleal,

Asimismo, la Secretaria  establecera mecanismos de control y vigilancia en el
Sfuncionamiento de las vrganizaciones del transporte en el Distrito Fecleral,

ARTICULO 25.- Los vehiculos destinados a la prestacion del Servicio Publico de
wransporte, deberan cumplir con las especificaciones sobre antigiedad, tecnicas
ecoldgicas, fisicas, antropométricas, de seguridad, de¢ capacidad, de comodidad y
especiales para usuarios con discapacidad, mujeres en periodo de gestacion y personas
de la rercera edad que se establezean en el tindo de concesion, la convocaturia de lu
revista y en los reglamentos correspondientes, para la prestacion de dicho servicie de
tremsporte.

CAPITULO VIT
DE LAS MODALIDADES DE 14 PESTACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE

ARTICULO 28.- El servicio de transporte en el Distrito Federal, para los ¢fectos de esia
ley, se clastfica en:

1.~ Pasgjeros, y
2-Carga.

ARTICULQ 29.- £l servicio de ransporte de pasajeros se clasifica en:
- Piblico;

1.
2.- Particular, v
3.-Especializado.

ARTICULO 30.- EI Servicio Publico de transporte de Pasajeras se clasifica en:
1.- Individual;

2.- Colectiva, y
3.- Masivo,
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CAPITULO VIHIT
DE LAS CONCESIONES

ARTICULO34 -Con el fin de satisfacer la necesidad colectiva de transporte, la
Administracion Piblica del Distrito Federal prestara el Servicio Publico de Transporte
por si. o a través de organismos descentralizados, empresas de pacticipacion estatal o
mediante concesion « particulares, de conformidod con el asticulo 10" de 1o Ley
Organica de la Administracion Piblica del Distrito Fecderal.

La Secretaria queda facultada para determinar, de acuerdo con lus estudios tecnicos que
al efecto se realicen, cuando procede el otorgamiento de concestones para la prestacion
del Servicio Piblico dv Transporte. En conseeuencia, los partienlores carecen de algun
derecho preexistente para exigiv a la autoridad el atorgamiento de concesiones para tales

Sfines.

ARTICULO 35.- Lus cancesiones podran ser vtorgadas mediane solicimd o a través de
concurso piblico, de acuerdo a los procedimientos que se estoblezean en las
disposiciones legales aplicables.

ARTICULO 36.- La Secretaria otorgara concesiones , previa decluratoria de necesidad,
la que deberd contener:

L-  los resultados de los estudios téenicos que justifiquen su otorgamiento.

I1-  Lamodalidady el ntimero de concesiones a expediv;

HL-  Eltipo de vehiculos que se requicren;

V.- Las condiciones generales de operacion del servicio, y;

V.- Las demas que sefialen otras disposiciones aplicables.

ARTICULO 37.- El interesado en obtener concesion para la prestacion del Servicio
Publico de ransporte en el Distrito Federal, ademas de cumplir con los requusitas de la
convocatoria, y formular soliciud o la Seeretaria, debera satisfacer los siguientes
requisitos:

- Serde nacionalidad Mexicana;

it.-  Tratindose de personas morales, acreditar su existencia legal de conformidad con
las leyes aplicables;
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{1~ Presentar, en caso de las personas morales, sus estatutos, los cuales deberan
contener clausula de exclusion de extranjeros en los términos de la Ley de
Inversion Extranjera;

V.- Indicar en forma general, los elementos financieros, economicos y técnicos de que
se cispone para presiar el servicio;

V.- Declaracion, apoyada en doctanentos que ast lo acrediten fehacientemente, que
esta en condiciones lécnicas, economicas y ﬁnmwicms para cump/ir con las
obligaciones provenientes ce la concesion que solicita;

VI.-  Memoria que ponga de manifiesto la forma en que el interesado proyecta llevar o
cabo la prestacion del servicio piblico con motivo de la concesion solicltada,
acompaiiado en los casos de establecimiento de nuevos sistemas o de rutas, los
planos detallando especificaciones relativas al sistema a utilizarse, itinerarios a
seguir v equipy que pretenda utilizar, v;

Vil.-  Presentar en su caso, el Contrato Colectivo de Trabajo.

ARTICULO 38.-Ninguna persona fisica podra tener concesion que ampare a mas de
cinco unidades, tratandose de transporte publico de pasajeros individual y de carga.

ARTICULO 39.-La concesion que se olorgue o personas morales serd unica y podra
amparar los vehiculos que sean necesarios para la adecuada explotacion del Servicio
Publico de Transporie, sujetindose a la declaratoria de necesidad que expida la
Secretaria de acuerdo con la naturaleza del servicio.

ARTICULO 40.-En el registro ptiblico de transporte, se inscribiran los actos relativos al
otorgamiento, cesidén, modlficacién, suspensién y terminacion de las concesiones y
permisos otorgados a particulares, asi como de los que Neven a cabo los organismos
descentralizados o empresas de participacion estatal vinculados eon la presiacion del
Servicio Publico de Transporite.

SECCION PRIMERA
DE LA DURACION DE 1AS CONCESIONES

ARTICULO 41 .- i.as concesiones que otorgue la Secretaria de conformidad con esta ley
sefialardn con precision su tiempo de vigeneia, el cual sera hustante para amortizar el
importe de la twversion, sin que pueda exceder de 20 aiios prorrogables, salvo en of easo
en que por el monto de su inversion en infracstructura y equipo, este plazo sea suficiente
para garantizar su amortizacion.
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ARTICULO 12 - La prorroga de que habla el articulo anterior seca procedente. siempre
que se cumpla con las siguientes condiciones:

L Demostrar que aun no se ha amortizado el importe de la inversion o inversiones
subsecuentes a la original que xe hubieren cfectuado por el concesionario para la
adyuisicion de nuevo equipo. construccion, adaptacion o ampliacion de las
instalaciones;

{L- Solicitar la prorroga con seis meses de anticipacion a la fecha de expiracion del
plazo de duracion de la concesion;

L~ Demostrar a la entera satisfaceion de by Secretara, que se encuentra cumpliendo
con todas las condiciones y requisitos establecidos en su titulo de concesion y, en
su caso, con las modificaciones inroducidas al mismo unilateralmente por la
Secretaria, ),

V- Que de acuerdo con los estudios técnicos que al efecto tenga realizados la
Secretaria, fuera necesario continwar con la concesion dv la prestacion del
servicio piblico especifico que a esa fecha presia el concesionario,

SECCION SEGUNDA
DE LA TRANSMISION DE [AS CONCESIONES

ARTICULO 43.- Los derechos derivados de la concesion solo confieren a su titlar
derechos personales frente a la Secretaria, sin perjuicio de los derechos de terceros
adquiridos con anterioridad a la misma. Por lo 1o, el concesionario no podra ceder o
transmitir por cualquier titulo legal la concesion a terceros, sin la previa autorizacion
expresa de la Secretaria. Sin dicho requisito, no surtirg ningn efecto legal la
transmision efeciuada por el concesionario en contravencion a esta disposicion.

ARTICULO 44.- En caso de que la Secretaria autorice la cesion o transmision a un
tercero de los derechos derivados de lo concesion, éste por el solo efecto de la
transmision, serd responsable del cumplimionto de todas las obligaciones derivadas onte
la Secraiaria, al auwrizar la cesion o trasmision de la misma, la Secretaria puede
introducir en la concesion las modificaciones que juzgue pertinentes para la mejor
prestacion del servicio,



167

SECCION TERCERA
DE LAS OBLIGACIONES DE LOS CONCESIONARIOS

ARTICULO 43.- Son obligaciones de los concesionarios:

l-

-

nr.-

V.-

VI -

Vi -

Prestar el servicio publico en los términos de la concesion otorgada, de manera
continua, regular, uniforme, obligatoria y permanente;

No interrumpir la prestacion del servicio, salvo por las causas establecidas en la
seccion [V de este capido;

Cumplir con todas las disposiciones de los ordenamientos legeles aplicables o la
l;
prestacion del Servicio Publico de Transporte ;

Canstruir, ampliar o adecuar, con sus propios recursos, instalaciones tales como
terminales, talleres, almacenes, oficinas, bodegas y en general cualquier servicio
publico, previo cumplimiento de las disposiciones legales y reglamentarias
aplicables;

Proporcionar a la autoridad, cuando asi lo exija, todos los informes, datos, y
documentos que se requieran para conocer y evaluar la forma de prestacion de
dichos servicios. Pura tal efecto, estan obligados a proporcionar a los inspectores
de la Secretaria debidamente acreditados, todos los informes y datos que sean
necesarios para el cumplimiento de su cometido, asi como darles acceso a sus
oficinas, almacenes,bodegas, talleres y demas instalaciones propiedad o en
posesion del concesionario;

Prestar el Servicio Pablico de Transporte de manera gratulta, cuando por causas
de fuerza mayor, de desastre o de seguridad publica asi se requiera, previo
acuerdo ce la Secretaria con el Jefe del Distrito Federal, siempre y cuando tenga
el cardeter de temporal y se aplique a las zonas que asi lo necesiten;

Praporcionar capacitacion continua a sus trabejadores con el fin de garantizar la
calidad en el servicio, en los tdrminoy de la ley de la materia;

En general, eumpliv con las disposiciones de esta ley, su reglamento, el tituo de
concesion y demas ordenamientos aplicabivs.
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SECCION CUARTA

DE LA SUSPENSION DI A PRESTACION DEL SERVICIO
ARTICULO 47« Los concesionarios solu podran suspender lo prestacion del servicio
publico por causas de fucrza mayor o caso foriunto, en cuyo caso la suspension durara
todo el tiempo en que subsistan tales causas. Una vez que desaparezean las mismas,
reantcarad el concesionario la prestacion del servicio v si no lo hiciere dentro det término
que al efecio sefiale la Secretaria, sera causa de caducidad de la concesion.
ARTICULO 48 - Los concesionarios no podran suspender el servicio, sea por actos dv la
propia autoridad concedente relacioncrlos directamente con la concesion, por medidas
legislativas o reglamentarins o por acontecimientos externos o anormales djenos o la
propia autoridad y a los concesionarios, que no sean causas de fierza mayor o caso

Jormuito

SECCION QUINTA
DE LAS CAUSAS DI EXTINCION DI LAS CONCESIONES

ARTICULO 49 - Son causas de extincion de las concosiones:

L-  Expiracion de plazo o de la prorroga que se hubiere otorgado a la concesion;
ll-  Caducidad;

HI.-  Revocacion;

IV.- Renuncia del titular de la concesion;

V.- Desaparicion del objeto o de la finalidad e la concesiin;

Vi-  Quicbra;

VH.-  Liquidacicon:

VIIL - Muerte del tisular de la concesion, y

[X.-  Lay demas contenidas en ovros ordenamientos juridicos aplicables y en el timlo de
concesion.
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ARTICULO 50.- Son causas de caducidad de las concesiones:

l-

-

No iniciar la prestacion del servicio dentro del plazo seialado para 1al efecto por
la concesion, salvo el caso de fuerza mavor o de que la fulta de cumplimiento
obedezca a obstaculos insuperables ajenos ala voluntad del concesionario, y;

Suspender lu prestacion del servicio por causas imputables ol concesionarfo
durante un plazo mayor de treinta dias.

ARTICULO 3l.- La caducidad sera declarada  administrativamente  conforme  al
procedimiento que se seiiala en el articulo 53 de esta ley:

ARTICULO 52.- Son causa de revocacion:

l-

I.-

ir.-

.-

VI-

vir.-

vil-

Ceder, hipotecar, enajenar, o de cualquier manera gravar la concesion, o alguno
de los derechos en ella establecidus, o bienes afectos al servicio de que se trate, sin
la previa autorizacion por escrito de la Secretaric;

Modificar o alrar las tarifas, horarios, itinerarios, rutas, recorvidos y demas
condiciones de prestacion del servicio, sin la previa autorizacion de la Secretaria;

Dejar de prestar sin causa justificada en los términos de esta ley, el servicio a
cualquier usuario que lo solicite;

8i la garantia otorgada por el concesionario, en los casos en que asi lo haya
exigido la autoridad para asegurar el cumplimiento de las obliguciones impuestas
por la concasion, deje de ser satisfactoria;

No acatar las disposiciones de la Secretaria relativas al aumento de capacidad,
modificaciones de ruta, especificaciones, sistemas de operacion 'y demdas
condiciones y modalidades impuestas por la Secretaria conforme a esta ley y su
reglamento para la prestacion del Servicio Priblico de Transporte,

Incumplimicnto de las obligaciones administrativas, téenicas, de operacion y de
Sinanciamiento en la prestacion del servicio;

No cubrir los derechos por refiendos anuales de vigencia de la concesion asi como
los correspondientes conforme a la ley de la materia;

No cubrir las indemnizaciones por dafios que se originen con motivo de la
prestacion de los servicios;
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1X-  Silos vehiculos o las personas destinaclos divectamente a la prestacion del
servicio, no cumplen con las disposiciones de los ordenamientos legales
aplicables, ¢

X~ Icumpliv reiteradamente  cualquiera de las  obligaciones o condiciones
establecicdlas en esta ley, sus reglamentos y en el tido e concesion.

ARTICULO 33.- La extincion de una concesion por cnalquiera de las causas de
caducidad o de revocacion que se enumeran en los articulos 50 y 52 de esta ley, serd
declarada administrativamente por el Jefe del Distrito Vederdl, de acuerdo con el
siguignte procediniento:

La Secretaria hard saber al concesionario los motivos de caducidad o revocacion, en su

caso, en que haya incurrida y le seftalard un plaza de 15 dias para que presente pruchas
y defensas;

Presemtadas las pruebas y defensas, la Secretams acardara dentro de los tres dias habiles
siguientes sobre la admision de las mismas, sehalando cha y hora para la celebracion de
la audiencia de desahogo de prucbas y alegatos, misma que dabora verificarse dentro de
los siete dias habiles siguientes a que se notifique la admision de las pruebas.

La audiencia tendra por objetv el desahogo de pruebas ofrecidas, asi como la recepeion
de los alegatos que formulen los imeresados por si o por medio de sus representantes.

Concluida la audiencia, comparezcan o no los interesados, la autoridad emitira la
resolucion debidamente fundada y motivada dentro del plazo de diez dias habiles.

En el caso de que se declare caduca o revocada la concesion en los 1érminos de este
articulo, o bien cuando haya expirado el plazo de la misma, el concesionario no tendrd
derecho a ninguna compensacion o indemnizacion por tales motivos.

ARTICULO 54.- Las concesivnes pueden revocarse unilateral y anticipadamente por ¢l
Jefe del Distrito Federal por razones de interés publico, sin que exista motivo de
caducidad o revocacion, debiendo fundarse en la aparicion de nuevas circunstancias de
heeho no existentes o no conocidas al momento de dictarse el acto originario, ast como
en una distintiva valorizacion de las mismas circunstancias de hecho que den ovigen ol
acto o del interés publico que se afecta. En consecuencia, el aclo de revocacion debe
estar debidamente fundado y motivado, no debiendo ser intempestivo ni arbitrario y debe

darse en todus los casos un plazo prudentc a los concesionarios para el cumplimiento del
acto de revocacion.
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Dictader la revocacion por o awtaridad competente, ésta debe  ser  notificaca
personalmente al concesionario. Practicada la notificacion, la awtoridad asumira en
Jorma directa la prestacion del servicio publico y pagara al concesionario la
indemnizacion que le corresponde.

En la declaratorio de revocacion se estableceran las bases generales que serviran para
Sijar el monto de la indemnizacion que haya de cubrirse al concesionario, misma que sera
Jijada por peritos. pero en ningiin caso podra lomarse como base para la indemnizacion
el valor intrinseco de los bienes concesionados.

Si el afectado estuviese conforme con el monto de la indemnizacion, la cantidad que se
sefale por este canceplo tendra cardacter definitivo. Si no esmviere conforme, el importe
de la indemnizacion se determinara por el Tribunal de lo Contencioso Administrativo del
Distrito Federal a peticion del interesado quien debera formularla dentro del plazo de 15
dias, contados a partir de la fecha en que se le notifique la resolucion que determine el
monio de la indemnizacion. La autoridad otorgard un plazo prudente al concesionario
para el cumplimiento del victo de revocacién

CAPITULO XTI
DE LAS TARIFAS

ARTICULO 74.- Las tarifas que los concesionarios deberdn cobrar por la prestacion del
servicio publico del transporte de pasajeros o ¢ carga, serdn fijadas por el Jefe del
Distrito Federal.

ARTICULO 75.- Para modificar lus tarifas de Servicio Publico de Tromsporte v sus
Servicios Auxiliares, deberdn tomarse en cuenta los estudios ticnicos de la Secretaria y el
concestonario en los que s¢ evalien entre otros aspectos el lipo de servicio, el salario
minimo vigente, el preclo unitario del energético de que se trate, el precio de Gobierno
del vehiculo, el Indice Nacional de Precios al Consumidor, y en general todos los costos
directos e indirectos que incidan en la prestacion del servicio. Para el edleuly tarifario,
se utilizard el procedimiento determinado en el reglamento respectivo.

ARTICULO 76.- Los 1arifus enstorizadas se publicaran en la Gaceta Oficial del Distrito
lederal y, ademads, los presiadores del servicio deberan exhibirlas permanentements en
lugares visibles en sus establecimientos y vehiculos. La Secretaria podra en cualquier
tiempo, decidir que las tarifas se cobren a base de aparatos de medir sea por disiancic o
por tiempo, o contador dv pasajeros o combinadas.  Dichos aparatos deberan ser
verificacos y aprobados por la Secretaria de Comercio y Fomento Indusirial, de acuerdo
con la Ley de Normalizacien y Metrologia v realizara los ajustes a los mismos, de
acuerdo con los cambios en las tarifus aprobadas por la autoridad.

Asimismo, la Secretaria normara el disciio y los datos que deban contener el bolet o
documento que se entregue ol usnario por el pago de la tarifa correspondiente
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ARUICULO 77 - La secretaria esta faculiada  revisar las tavifas autorizadas, en fiuncion
a lo establecido en ¢l articulo 75 de esta lev o en su caso, de acucrds al tindo de
concesion respectiva.

ARTICULO 78« El Jepe del Distrito Federal podra autorizar tarifas especiales en los
stguentes casos tratdndose de

L- Jdilados, persunas de la tercera edad, personas con discapacidad y policias
uniformados;
ll- Cuando se¢ suspenda ¢l servicio de transporte por causas de firerza mayor o caso

Jortuito y se requiera que lo presten otras personas;
- Los que se¢ establezacan en otros ordenamientos.

CAPITULO XTIV
DE LA INSPECCION Y VIGHANCIA

ARTICULO 79.- La Secretaria tendra a su cargo la inspeccion y vigilancia del Servicio
Publico de transporte de pasajeras y de carga y del transporte particular, con el
propasito de garantizar el cwmplimiento de esta ley, sus reglamentos y demas
dispasiciones legales. Para tal efecto, la Secretaria podra requerir en cualquier tiempo a
los concesionarios y permisionarios, informes con los datos réenicos, acdministrativos,
Jinancieros y estadisticos, que le permitan conocer la forma de operar las concesiones y
prermisos que han recibido.

Asimismo, la Secretaria padré verificar que la prestacion del servicio del transporte
plblico y el funcionamiento del transporte particular, eumpla con las disposiciones
relacionadas con el tilo de la concesion, permiso o licencias correspondientes,
verificanda los aspectos de seguridad en materia de transito.
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