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INTRODUCCION:

Varios son los problemas que actualmente preocupan a la humanidad; el desigual
reparto de la riqueza, tanto en las naciones como en fos individuos, la inestabilidad
social, la progresiva deterioraciéon del medio ambiente, particularmente en lo
referente a la contaminacién y el acelerado crecimiento demografico en las grandes
ciudades.

Todos ellos estan intimamente ligados y no seria posible resolver cabalmente alguno
si se pretendiera separarlo artificialmente de los demds. Aunque claro estd, cada uno
tiene amplitud bastante que obliga a individualizarlo para estudiarlo a fondo desde
sus mas minimos detalles hasta sus mayores proyecciones. Sin olvidar en ningin

momento la existencia de los demés problemas.

En un momento dado, los cambios cualitativos se ven superados por los cambios
cuantitativos, por ejemplo; las presiones de la poblacién (sobrepcblacion) en la
asistencia social; sistema educativo, vivienda, sistema productive y transporte
eficiente y a un costo accesible, son algunos de los aspectos en que se materiatizan

dichos cambios cuantitativos.

De esta forma, Ia dindmica demografica, al sobrepasar el desarrollo socioecondmico,
ha contribuido a acentuar las contradicciones internas y hacer mas manifiestas las
insuficiencias del desarrollo mexicano, lo que determina que en aras del crecimiento

economico se sacrifique el desarrollo social.

Uno de los principales problemas que afrontan los capitalinos, es el transporte
publice de pasajercs, esto ocasionado en gran medida por el excesivo crecimiento
demografico en la Zona Metropolitana de la Ciudad de Méxice {(casi 18 millones de



habitantes)' sin embargo este es un problema que exige una solucién inmediata y con

resultados positivos.

Es del conccimiento general que existen diferentes alternativas de transporte pablico,
ya sea gubernamental y/o privado. El presente trabajo pretende estudiar el transporte
publico gubernamental, especificamente al Consejo de incautacion de
Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100, que como sabemos es una empresa
publica que cuenta con autobuses de pasajeros, que nos facilitan el desplazamiento
dentro de la geografia citadina, a un bajo costo y gue presta un servicio relativamente

eficiente hasta antes de la declaracion de la quiebra (8 de abril de 1995}

Las medidas que se pretenden aplicar para mejorar el transporte mencionado deben
satisfacer {as necesidades de la poblacién y, ademds, situarse dentro de las
restricciones financieras v econdmicas que prevalecen en el pais. Se sabe que
tecnologicamente es posible aportar soluciones, pero ¢stas implican enormes
inversiones que ni las autoridades gubernamentales estan en posibilidad de solventar.
Las medidas que se propondran requieren de un analisis de restriccién previo, tanto

técenico como financiero.

Después de este proceso, la calidad del servicio ha ido en decremento, es por efle que
analizaremos a Ruta-100 para conecer cuales son las causas de este fendmeno que
repercute en gran parte de los habitantes de esta Megaldpolis (si no es directamente
en transporte, es en contaminacién, desempleo, trafico, estrés, étc.)

Para la elaboracion de este trabajo, es necesario contar con un marco de referencia, ya
que es preciso conocer las causas para enfender los hechos, por ¢llo en el presente
desarrollaremos una breve historia del transporte puablico en la Ciundad de México,
para posteriornmente aterrizar en la empresa Ruta-100, donde analizaremos sus
antecedentes, su proceso de estatizacidn, los aspectos mds relevantes en sus frece

afios sicte meses como fal (sept. 1981 a abril de 1993), asi como las causas que

nstituto Nacional de Estadistica Geografia e Informitica. "Encuesta Origen/Destino en la ZMCM™
Meéxico, INEGL 1997, p.14.



originaron st declaracién de quiebra sin hacer 2 un lado las reacciones de los

implicados en este acontecimiento historico para la ciudad.

Al final de este analisis se propondrd un modelo de modulo que con uma
administracidén honesta y recursos adecuados pudiera ser una alternativa de solucion
al problema de transporte piblico para la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCM).

¢ Por qué analizar a una empresa declarada en quiebra y con evidentes problemas de

existencia?

La respuesta a este cuestionamiento es tan stmple como el petsar que diariamente nos
transportamos deniro de la ciudad a nuesiro hogar, cscuela, trabajo, etc., y que cada
vez el transporte piblico gubermnamental cada diz es mds escaso, valdria la pena
reflexionar que sucederia si este transporte dejara de ser subsidiado y pasara a manos
de la voraz iniciativa privada, de hecho sabemos cual es la respuesta, pero si
ingenuamente la ignoramos tendriamos que preguntarle a los miles de habitantes de
algunas zonas del sur v el norte de la ciudad que han sufrido de este proceso, y que
han visto que su maltrecha economia fue nuevamente golpeada y que

paraddjicamente el servicio en calidad y cantidad ha sido peor.

La creacion de un médulo modelo, no es necesariamente una utopia, ya que si
demuestra finanzas sanas con una administracion honesta, como lo mencionamos
anteriormente, puede ser una altermativa viable para solucionar el problema del

transporte piblico (en la modalidad de autobuses).

Pretendo aprovechar mi colaboracion para esta empresa (Ruta-100), enriqueciendo
esta investigacién bibliografica, con investigacién de campo, para que este trabajo
sirva de anfecedentes para futuras investigaciones.



I.1 EMPRESA PUBLICA,

En torno al concepto de la empresa piiblica, no existe consenso doctrinal. El déficit
tedrico de que adolece el derecho administrativo, tradicionalmente atacado con
soluciones importadas de otras disciplinas juridicas, atn no ha sido superado; l1a razén
¢s bien clara, este iostituto tomado de la economia y de 1a administracién empieza a

ser apenas observado por los especialistas mexicanos.

En la legislacion mexicana no se utiliza el término “empresa publica™ como categoria
totalizadora. Por e} contrario, el legislador maneja un arsepal temninoldgico
ghundante: orgamisme descentializado, orgamsmo  descentralizado del Estado;
corporacion pablica; corporacion de cardcter publico; empresa administrada en forma
directa o descentralizada por ¢l Gobiemmo Federal; organismo pdblico; entidad
publica, etc.

Con el propésito de no extraviamos en especulaciones y para efectos de este trabajo
entendemos que son empresas 1as sociedades mercantiles, las asociaciones civiles, los
fideicomisos, las agrupaciones de productores, las fundaciones cuando producen o
distribuyen bienes o servicios en el mercado, y las organizaciones puablicas

personificadas si tienen objeto econdmico.

Concepto de ¢mpresa piiblica: Parece que de manera general, la doctrina mas seria
sostiene que en toda empresa pliblica el Estado o aiguno de sus entes tiene un interés
patrimonial, Sin embargo, la presencia de este elemento no siempre ha sido
indiscutible, pues como veremos, la legislacion administrativa federal sostiene
tacticaments que pueden existir empresas de participacion estatal mayoritaria sin que
haya apoerte patrimonial del Estado o de organismos paraestatales.

El punto de discrepancias proviene de que para algunos autores no todas las empresas

en las que haya ese interés patrimonial pueden ser consideradas piblicas.



Para Menegazzi, empresa piblica es “aquella productora de bienes y servicios que ¢l
Estado controla directamente mediante sus propios 67ganos o indirectamente
mediante entes publicos instituidos al efecto, con la finalidad de satisfacer
necesidades de naturaleza individual en interés general de Ia colectividad™. El propio
autor se inclina por un concepto amplio que abrace a Ias empresas departamentales,
esto es, a las que se localizan en la administracion centralizada, aun cuando no
dispongan de personatidad.

Friedmann, astenta que es empresa piiblica toda institucién que opere un servicio de
caracter econdémico o social en beneficio del Gobiemo pero con independencia

juridica.’

Jorge Olivera Tore considera que “la empresa plblica aparece como la forma que
revisten ciertas entidades juridico-econdmicas que requieren libertad, imiciativa,
flexibilidad vy espiritu empresarial vy a las que perjudica la rigidez de una
administracién burocratica; Hay en el fondo, un interés publico que mueve a la
administracién a prestar 0 proporcionar bienes o servicios de tipo econdmico,

industrial o comercial™

Otro tedrico, Manuel Diez, pretende que las empresas del Estado son las “personas
juridicas piiblicas gue prestan servicios pablicos comerciales ¢ industriales o realizan
actividades de igual naturaleza con un objeto econémico y que generalinente tienen

monopolio de la actividad mercantil de que se trata.’

Para configurar el comcepto, las posturas citadas aportan elememtos como [a
participacion patrimenial del Estado, el interés publico, la personalidad juridics, la

autonomia, el control, la actividad econdémica y el caricter monopdlico, entre otros.

2 Menegazzi, Guido.” Las caracteristicas fundamentales del mercado y la empresa en una ecoromia
nuxcta”. Espafia, SUPRA. p. 51.
* Ruiz Massien, José Francisco. “La empresq piblica, un estudio de Derecho Adminisirative sobre la
experiencia mexicana”. México, INAP. 1980 p29,
: Diez, Manuel,"Marnzal de Derecho Administrative.” TOMO IL México, Porria, 1967.p, 269,

Idem p. 121.



Podemos decir ademds que, es la organizacion auténoma de los factores de la
produccion, dirigida a producir o distribuir bienes ¢ servicios en el mercado, con
personalidad juridica 0 que se manifiesta a través de una fiduciaria; organizacion en
la que el Estado ha hecho un aporte patrimonial que deberd pasar a formar parte del
capita! social o del patrimonio fiduciario. De ello se desprende para el aportante el
status de asociado, justamente porque ha hecho tal aportacion o el de responsable o
corresponsable de la administracion de la empresa. Resumiendo: se trata de una
entidad econdmica personificada en la que el Estado ha contribuido con capital por

razones de interés pablico, social o general.

Esa mocidn, por ende, se integra con los siguientes elementos: organizacion
empresarial, autonomia, personalidad juridica (salvo el fideicomise piblico) y el
status de socio para el Estado o para un ente paraestatal.

En nuestro concepto, a esta organizacion son ajenas formas juridicas especificas, no
le e¢s aplicable siempre el mismo estatus juridico; cuenta con personalidad. En
ocasiones tiene funciones de autoridad y en ofras no. A veces tiene fines de lucro.
Pudiera parecer una situacion de quebranto econdomico o bien mantener un nivel

financiero superavitario o de equilibrio.

Para fijar el radio conceptual que interesa a este trabajo, es preciso distinguir ciertas
nociones aledafias que en un primer acercamiento podrian enrarecer el andlisis. Elfas
som: persona de interés piblico, empresa social, empresa concesionaria de servicios
piiblicos y empresa subsidiada. Intentemos definirlas, siempre en funcién del trabajo

que realizamos,
a) Empresa Pablica y Persona de Interés Pablico.

El Estado se interesa en el funcionamiento de este tipo de persona dado que se
relaciona con la satisfaccion de necesidades piblicas y frecuentemente tiene a su



cargo el manejo de servicios piiblicos (inclusive de carécter industrial o comercial),
Sin embargo, el que este tipo de organismo ejerza estas funciones no lo convierte ni
en empresa publica ni en un organo de la Administracion. Se trata solo de una
persona moral ajena a la organizacién administrativa; esta tltima ejerce funciones de
policia que se manifiestan en el dictado de regulaciones severas y en una inferencia
estatal constante,

Hoy, con frecuencia, ¢l Estado sujeta a regimenes de concesidn, autorizacion o
permiso y crea Organos especiales de inspeccion y vigilancia para garantizar la
satisfaccion de necesidades pablicas. Casos relevantes en México son las empresas

bancarias, affanzadoras, ascguradoras, radiodifusoras y de transporte urbano.

A pesar del interés que tienen para la colectividad, no son empresas pablicas porque
ni el Estado ni ningln ente paraestatal han realizado aportes patrimoniales de los que
se desprenda alguna titularidad, facultad o status que lo hagan corresponsable de la
gestién empresarial. La vigilancia que ejerce la autoridad deriva de la funcién de

policia que se le ha encomendado.
b) Empresa Piblica y Empresa Social

Debemos también distinguir a 12 empresa piblica de la llamada empresa social, esto
es, de la formada por trabajadores en un sentido lato. En la primera, el Estado es
titular {o uno de los titulares) del capital de la empresa, lo que le ctorga el rango de

corresponsable directo de la misma.

En las empresas sociales, los titulares y responsables son los trabajadores en sentido
amplio, que han constituido una unidad econémica utilizando o no un bien del
Estado, tal como sucede con las sociedades de solidaridad social, fos niicleos ejidales

y las cooperativas.®

¢ *Diario Oficial de la Federacion” Tomo CCLXVIILNo. 21. D:D:F;. México.27 de Mayo de 1976.
p.4.
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En cuanto aprovechent un bien del Estado y ese bien forme parte del capital social,
derivandose para el propio Estado facultades de socio y de corresponsable de la suerte
de la empresa, se habré configurado una empresa piblica. Esto sucede precisamente
con [as cooperativas de participacion estatal en las que el Estado se convierte en socio

merced a una aportacion patrimonial que se suma al capital social.

En los ndcleos gjidales o cooperativas el Estado imterviene como awtoridad, para
tutelar el patrimonio de un grupo social que se considera en desventaja y para
proteger el interés colectivo. Especialmente interfiere en las empresas ejidales,
porque la tierm es de propiedad piblica vy porque al micleo y a los ejidatarios en lo
individual se les ha otorgado un derecho real que no coincide en todas sus aristas con
¢l derecho de propiedad clasico. Si bien la Ley Federal de Reforma Agraria establece
en su articulo 51 que “el nicleo de poblacion ejidal es propietario de las tierras”, el

Estado vigila, interviene y resuelve los aspectos fundamentales de su explotacion.

En la cooperativa de intervencion estatal la autoridad asume funciones dc inspeccion
porque le ha otorgado un permiso, concesion, contrate o privilegio, y ¢l objeto de la

empresa consiste precisamente en la explotacion integral y racional de los recursos.

¢} Empresa Piblica, Empresa Subsidiada y Empresa Concesionaria de Servicie.
Piblico.

Es oportuno distinguir a la empresa piblica de la empresa que explota uoa conceszon
o que recibe un subsidio federal. En estas dos hipotesis e} Estado, en su calidad de
concedente 0 de titular de la hacienda piiblica, tiene facultades para vigilar si los
biepes o la actividad concesionada se aprovechan, explotan ¢ prestan adecuadamente,
¥ si los recursos fiscales se aplican conforme a lo establecido. En consecuencia el
Estado no es socio de la empresa, ni responsable de su operacién, ni forrna parte de
sus drganos iniernos de gobierno, ni recibe dividendos o utilidades.

1i



La relacion del Estado con una concesionario o empresa subsidiaria es de naturaleza
externa por ser €sta un centro de imputacion juridica que no se localiza dentro de la
piramide administrativa.

La funcién de policia del Estado respecto de las concesionarias se establece en la
legislacién administrativa expedida en materia minera, bancaria v de vias generales
de comunicacion, entre otras. La vigilancia que las autoridades ejercen sobre las
empresas beneficiarias de subsidios ésta contemplada en la Ley de Presupuesto,
Contabilidad y Gasto Piblico ¥ en la Ley Orginica de la Administracion Piiblica
Federal.”

Cabe sefialar que existen muchas empresas piblicas que obtienen subsidio federal o
ejercen una actividad sujeta a una concesion del Estade, pero cuya “publicidad” no se

generd por el subsidio o por la concesién otorgados.

La confusion conceptual resulta de considerar que los servicios pitblicos y las
actividades de interés piblico generan forzosa y automaticamente la “publicidad” o la

“paraestatalidad” de una empresa y que control es sinénimo de vigilancia.

Es claro entonces que si bien el Estado es el dmico que puede elevar una actividad al
rango de servicio piblico (siempre a través de un acto de autoridad) elio no significa
que deba de proporcionarse forzosamente a través de la organizacion administrativa.
El Estado es quien resuclve si la Administracién Publica asume directamente Ia
prestacion del servicio o si busca la colaboracidén de los particulares.

Cuando el Estado asume la prestacién de un servicio piiblico, puede optar por hacerlo
a través de la Administracidn directa ¢ indirecta (entidad pavaestatal). En ¢l primer
caso es usmal que para flexibilizar las reglas rigidas de la centralizacién
adminijstrativa s¢ introduzea la modalidad de la desconcentracién administrativa; cn
€l segundo, s¢ le dota de autonomia organica para una mejor prestacion del servicio

7 Op cit; p.10.
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d) Empresa Piblica y Persona Pablica.

Se incurre en un error cuando se pretende que toda persona piblica es también, por
fuerza, persona estatal. En el derecho mexicano hay interesantes casos de personas
piblicas que no forman parte de Ia organizacion estatal y que, de manera especifica,
en Jos términos del articulo 42 de la Ley Organica, no integran la Administracién
Piblica Federal. Asi, mediante Ley del Congreso de la Union se cred “La Unidn de
Permisionarios de Transportes de Pasajeros en camiones en el Distrito Federal, con el
caricter de institucién piblica y con personalidad juridica v patrimonio propios™
{como lo veremos mas adelante). Esta unidn es el tinico organismo a través del cual el
Departamento del D.F,, establecio relaciones con los permisionarios en lo que atafie a

la prestacion del servicio que les fue asignado.

El que el Estado se auxilie del Congreso de la Union en el gjercicio de las funciones
de fiscalizacion y vigilancia que se derivan del régimen de permisos v el caracter

poblico de la misma, no implican que ésta sea un ente de caricter estatal.

Cabe aclarar que existen entidades que ejercen funciones piblicas y que poseen
facultades para actos de mando sin ser 6rganos adminisirativos y sin que la ley haya

expresamente sefialado que se trate de personas piblicas.

Dadas las funciones que ejercen estas entidades, el Estado tiene un largo catilogo de
funciones de intervencion (designar un representante, realizar inspecciones, fijar
cuotas de produccién, etc.).

Resumiendo, estas instituciones, al igual que las de interés piblico ya mencionadas,
admiten que la antoridad intervenga en su funciopamiento y ejerza funciones de
vigilancia e inspeccion por el impacto que tiene en la colectividad, pero no son
cmpresas piiblicas, sino entidades del sector particular reguladas severamente por el
Estado.

i3



¢) Empresa Piblica y Creacion por Medios Piblicos.

Desde un punto de vista técnico no es correcto configurar el concepto de empresa
publica a partir de su publicacién a partir de su creacién por vias de imperio, Si biep
existen organizaciones de este tipo creadas por actos de autoridad y nacidas para el
mundo del Perecho sin necesidad de ningiin acto juridico ulterior, también es cierto
que la mayoria de las entidades paraestatales Io han sido después de que el Estado se
despojo de su potestad soberana y observd los procedimienios y requisitos que exige

el derecho privado para la constitucién de una persona moral o para su publizacion.

Puede apuntarse que tratandose de organismos descentralizados el instrumento utiliza
1a expresion “se crea el instituto...”, en tanto que en el caso de una entidad paraestatal
con forma de derecho privado o de derecho social se dice, por ejemplo: “se autoriza,
en los términos que a continuacidén se sefiala, Ia creacion de una empresa de
participacién estatal, con la estructura juridica de una sociedad andnima de capital

variable que s¢ denominara Impulsora del Pequetio Comercio, S.A. de C. V7

Por otra parte, existen persenas morales que no son entidades paraestatales y que sélo
tienen existencia juridica por efecto de un acto estatal: los partidos politicos o las

asociaciones de productores que persiguen la distribucion y venta de sus productos.

Las empresas publicas con forma de derecho privado o social, se crean por decreto,
por ley o mediante acto de funcionario administrative. De igual forma, a través de
actos de fumcionarios de empresas paraestatales se pueden crear también empresas

ptiblicas, siempre gue no se trate de organismos descentralizados.

Para el surgimiento de una nueva empresa publica el procedimiento méas usual es la
adquisicion de acciones o partes sociales de empresas privadas. Para ello, de acuerdo
con la Ley de Presupuesto, se requerird de autorizacion presidencial.



Si se trata de construir fideicomisos piblicos sera preciso que el Presidente de [a
Repiblica, a través de la Secretaria mencionada, autorice la operacion,

La preocupacién por ampliar la organizacién administrativa utilizando con cuidado y
escriipulo las formalidades aconsejables han llevado al Estado a crear, inclusive,

empresas piblicas departamentales a través de decretos presidenciales.

1.1.1 ADMINISTRACION PUBLICA:

Es la actividad organizada que se encamina a la satisfaccidn directa o indirecta de
necesidades piblicas, politicas o socialmente definidas.

Actividad Orzanizada. Se da en el seno de 1z Organizacion.
Satisfaccién. a) directa b) indirecta.
Necesidades basadas en un fundamento racional.
El proceso que conduce a declarar piblica una necesidad cualquiera que ésta sea, es
sietnpre social o politica y compromete en esos mismos aspectos tanto a la
declaracion como a Iz exigencia de que las mismas sean satisfechas. Esta dificultad se

basa en que a nadie se le puede exigir lo racionalmente imposibie.

Proceso necesidad social + presion social = Administracion Pablica,

La definicién de administracién piiblica supone pot derivacion, el estudio y analisis

ieérico de concepios iales como:

actividad
lineas de actividad
Iineas operacionales

concepto de trabajo productive

* * + * @

concepto de trabajo improductive



>

{rabajo improductivo necesario

>

{rabafo no necesario

*

producto especifico intermedio
producio especifico final
administracion sustantiva
administracién adjetiva

lo pithlico

fo privado

politica

administracion

racionalidad administrativa
irracionalidad administrativa

racionalrdad de la organizacion

* ¢ ¢ * * & 4 * &

Adherencias de irracionalidad.

1.1.2 ESTADO:

Es la autoridad que se extiende al conjunto de la sociedad global, controla ordenande
la actividad de los hombres en su seno y ejerce en ella el monopolie de Iz violencia
legitima, Caracteristicas definitorias que fue adquiriendo lo que se emticnde por
Estado.

Expropiacion exitosa del monopolio de la violencia legitima,

Ejercicio de la dominacion por medio de un cuadro burocritico descrito por Weber
puntuaimente. Asi 1a consolidacién de la burocracia como “frontera” entre sociedad
civil y la sociedad politica y como especializacidn del trabajo administrativo
gubemamental, con personalidad y patrimonio propios

Presencia de un cuerpo legal general que sustenta Ia legitimidad en el hecho de que
“todos somos iguales frente a la nonma”, ete.

Presencia de un Poder Ejecutive bajo diferenfes formas, pero que intenfa dar

coherencia a la organizacion del poder politico estatal. y



Conjunto de valores e instituciones (ideologia, etc.) que proporcicnan cohesion en el

entramado social mas sutil ®
1.1.3 GOBIERNO:

Accion y efecto de gobernar o gobernarse. Orden de regir o gobernar, una nacién,
provincia, plaza, etc. Conjunto de los ministros superiores de un Estado. Empieo,
ministerio y dignidad de gobernador. Distrito o territorio en que tiene jurisdiccién o
autoridad de gobernador.

Gobiemo absoluto, Aquel en que todos los poderes se hallan reunidos en sélo uma
persona o cuerpo, sin limitacién. Aplicase mas comimmente al caso en que se hallan
reunidos en el monarca,

Gobierno mixto. En el que participan varias personas o grupos politicos.

Gobierno representativo. Aquel que, en diversas formas concurre la nacién, por
medio de sus representantes, a la formacion de Ias leyes.

Gobierno Derecho Politico. Es el elemento formal de la sociedad en general y muy
caracterizadamente de la sociedad politica. Y no son inicamente las sociedades, sino
los individuos mismos que necesitan su gobiemo para su régimen.

El gobierno en el sentido estricto, es la ejecucidn de la ley cuando no media
confradiccion, es el ritmo de la ley misma cuando se pone en la vida piblica. Y es
esto y aim desdoblando el concepto restringido se denomina asi no sélo a funcién de

administrar, sino el mismo &rgano supremo de la administracién publica.’

* Timénez Guzmén Rodolo. Politica, et modo de abordarfa. UNAM Acatlan, Escuela Nacional de
Estudios Profesionales Acatlan, México. 1990. pp. 67-68.
* “Enciclopedia Universal Tustrade.” Espasa-Galpe $.A_: Madrid, 1982, pp. 464-406.



1.2 EFICACIA Y EFICIENCIA.

1.2.1 EFICACIA.

Definicion de eficacia: Capacidad de cumplir en ¢l lugar, tiempo, calidad y cantidad
con las metas propuestas, objetivos establecidos y producir los efectos deseados
dentro de un dmbito de incidencia especifico. Bl criterio de eficacia es de gran
importancia en la administracién, ya que los distintos niveles y partes que integran la
organizacion requieren coordinar sus acciones para producir los bienes y servicios

necesarios para cumplir con los objetivos de la institucidn.

Dentro de los estudios del comportamiento politico, el término eficacia es usado para
hacer referencia a los sentimientos de un ciudadane acerca de los efectos de su
actuacién sobre los acontecimientos polificos. Es decir, que cuanto més capaz s¢
considera el individuo de influir en las decisiones politicas, mas satisfecho estd con el
sistema politico general y tanto mds dispuesto a valorar positivamente la gestion de

las autonidades.

Montar el escenario para un controi eficaz de los costos, es algo asi como colocar un
cimiento sobre el cual erigir una esiructura matemética cuyos elementos pueden
ensamblarse limpiamente entre si ¥ cuyo montaje final sea suceptible de entenderse e
interpretarse con facilidad, a efecto de resolver los problemas de la empresa.

Antes de colocar dicho cimiemto, es menester decidir qué clase de estructura se va a
erigir y qué es lo que se va a controlar. Para ello es absolutamente necesario fijar un
grupo de objetivos, a semejanza del plan que elabora ¢! arquitecte con anticipacidn a

la construccion de una vivienda o un edificio.



En todo conjunto de objetivos que serviran para que la direccion de una empresa

controle la totalidad de los costos de operacion, habran de figurar los siguientes: ™

Determinar cuanto es lo que se estd ganando o perdiendo, no solo en forma giobal,
sino también por trabajo, producto, grupo de productos o servicios proporcionados.

Establecer un buen control contable de los inventarios, a efecto de asegurar su
exactitud.

Determinar el grado de desempeiio de cada departamento de operacidn ¢ servicios en
la empresa y de ésta como entidad global. En el caso de la mano de obra y el matenial,
esto implica cotejar los resultados reales contra las normas técnicamente establecidas,
detalladas por producto, tarea y operacion. En el caso de los gastos generales, se
impone hacer una comparacién del costo real de cada renglon de gastos por parte del
centro de costos, valiéndose pam ello de las cantidades estandar disponibies que
deberian haberse gastado para el volumen segim el cual funcioné la empresa durante
el lapso de que se trate.

Proveer al control del active fijo para reposicion, seguro e impuestos, con objeto de
determinar 1a tasa de depreciacion para fines de costos, que representarin la vida atil
calculada del equipo en uso, ademds para justificar la inversion en nuevas

instalaciones,

Preparar y presentar los informes con la mayor rapidez posible a efecto de que no
pierdan oportanidad.

Para establecer un sistema de control de costos que se ajuste a estos objetivos, se hace
indispensable contar con una filosofia contable que sirva de guia en la resolucion de
los problemas que surgen cuando se trata de seleccionar el mejor meétodo entre todos

los que haya,

1% Anaya Cadena, Vicente. “Diccionario de Politica, Gobierno y Admon. Piblica Municipal. " Méxica,
Colegio Nacional de Ciencias Politicas y Administracion Publica. 1997, p. 156.
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Estad filosofia debera estar concebida con sencillez y ser de ficil comprension y
aplicacion. Una regla fundamental de las mateméticas, que afecta a esta filosofia es la
de que la unidad con la cual se expresa un problema, debe seguir siendo la misma a fo
largo de un cdleulo. Cualquiera sabe que no es posible sumar libras a onzas o
multiplicar pesos por ¢éntimos, sin antes convertirlos a una base comin, Por otra
parte, cuando se incluye en la contabilidad un poco de conveniencia fiscal, valuacion
del inventario no ajustada a la verdad, o normas arbitrarias, se quebranta la regla
matemdtica a que hemos hecho mencidn y lo que se hace, en realidad, es sumar peras
a manzanas. Son muchos los efectos benéficos de registrar los hechos tal como son, a
mds de gue no habrd ¢l problema de tener que estar recordando dénde, cufndo y

como fue la desviacion de los principios.

Pero ¢l registro de los hechos reales v verdaderos no constituye una finalidad en si
mismo. Porgue hay que interpretarlos y esto se realiza con una mayor certeza cuando
se sabe que 1a base ha permanecido siempre la misma. Una cosa es obtener los hechos
historicos y otra muy distinta el tomarlos como informacion béisica al formular juicios
comerciales. El registro del pasado es sélo una guia para trazar un programa 2z
observar por la empresa en el futuro, o para resolver un problema existente. La
anotacién y presentacién de los hechos contables en forma facil de entender ¢

interpretar, €s una porcion importante del trabajo det ejecutivo contable.

Demostraremos que el control de los costos debe ser independiente de los estados
financieros de la empresa. La principal razdén pama ¢Ho es que la preparacion del
estado de pérdidas y ganancias (EPG) suele dar Iugar a ciertas manipuilaciones pama
efectos fiscales y en la practica contable, incompatibles con la filoscfia que hemos
dejado semada para ia obtencion de un control de costos eficaz. Algunos ejemplos de

esto, son los siguicntes;

a) Meétados para valorizar el inventario.

b) Meérodos para depreciar los bienes de capital.
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€} Empleo de normas diversas para materiales, mano de obra y gastos generales, al

calcudar el costo de venia,

d) Amortizacion de patentes.

- &) Reservas especiales y costo de los ajustes de venias.

Todos convendrdn en que una empresa debe aprovechar al maximo toda disposicion
legal dentro de la legislacidn sobre pago de impuestos, que permita pagar lo menos
que s¢ pueda por 1al concepto. ES iguatmente importante gue el control de costos se
ajuste a la filosofia contable expuesta, y que éste libre de todz manipulacidn que
pueda resultar apropiada en el EPG, pero que no es compatibie con ia filosofia que
permite el control realista y cierto de los costos de operacién.

El EPG, ain cuando refleja los procedimientos para fines fiscales, expresa las
utilidades globales, lo cual viene a cumplir con la primera parie del objetivo
estipulado. Por tanto conviene hacer un andlisis de su funcion,

El funcicnario financiero o contralor debe preparar un analisis de todas las diferencias
de impottancia entre el resultado actual y el prondstico, para presentarlo al consejo de
administracién. Algunos de los puntos a considerar son:

+ Ventas.

¢ Costos de ventas.

¢ Cambios en la actividad de venta.

+ Cambios en los precios de venta.
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Cambios en los precios de compra de los maeriales utilizados.

+ Cambios en las tasas de muno de obra contratada, segiin politica de la empresa.

¢ Cambios en las formulas de materiales, pérdidas yo deterioros.

¢ Cambios de desempefio en ¢l trabgjo.

Todo analisis que abarque los puntos enumerados, habra de explicar las diferencias

notorias, a satisfaccion de los interesados.

Los demas renglones del estado de pérdidas y ganancias, como son: distribucion,
publicidad, promocién, investigacién y perfeccionamiento, a mas de los relativos a
egresos generales y administrativos, son controlables exponiendo las diferencias entre
Ios gastos reales y los pronosticados.

La utilidad de operacion que aparece en el EPG se ve afectada muy poco 2 lo largo de
un nimero de meses, por el método utilizado para valuar los inventarios del irabajo
en proceso y articulos terminados, siempre que dicho método sea aplicado de una
manera constante. Esto puede efemplificarse con una sencilla formula de la cual se
deriva el costo de venta, a saber:

El inventario del trabajo en proceso y productos terminados al principio del lapso,
mds los cargos por matcriales, mano de obra y gastos generales, menos log
inventarios de trabajo en proceso y productos terminados, al final del lapso, es el
costo de ventas.

Por tanto, independientemente del método de valuacion utilizado, los dos valores de
inventario se newtralizaran mituamente si las cantidades y actividad de productos son
iguales. En el caso de que tanto cantidades como actividad varien, la tnica diferencia
ser4 la de cantidad multiplicada por la diferenciz en la valuacion de los dos métodos.



1.2.2 EFYCIENCIA.

Significado de la eficiencia: Relacién existente enmtre los recursos aplicados y el
producto final obtenido. Es la razén entre ¢l esfuerzo y ¢l resuliado, entre gastos e
ingresos, entre el costo y €l beneficio resultante. Esta dirigida hacia la mejor manera
de hacer las cosas a fin de que los recursos (humanos, tecnolégicos v financieros)

sean aprovechados de la mejor manera posible.

Facultad para fograr un efecto determinade. Relacidén existente entre el trabajo,
desarrollado, el tiempo invertido, la inversién realizada en hacer algo y el resultado

logrado.

Mientras la demanda de transporte entre dos puntos dados 2 Ia demanda de transporte
neto de usuarios sea independiente de las condiciones de las corrientes, la eleccion de
un criterio de eficiencia obvia: hacer minimos los costos sumados de todos los
usuarios de la ruta. Pero el mismo concepto de costos sumados implica una
valoracion de las perdidas de tiempo y de los pesos desembolsados por las distintas
clases de usuarios de las rutas. Sin embarpo las formas en que hemos definido las

funciones de demanda y capacidad."!

Implica que consideraremos a todos los usuarios como usuario medio. Mo cabe, en
nuestro modelo, hacer una valoracién, diferencial de los costos y beneficios de los

nsuArios.

El planteamiento econdmico al problema de transperte urbano debe no sélo explicar
la accién conjunta de muchas decisiones individuales en un estado de equilibrio, sino
tambi¢én proporcionamos los criterios para juzgar el funcionamiento del sisterna.

Como las avenidas son medios escasos, su mejor utilizacion tiene importancia para la

! Op <it, p.19.



comunidad. En este capitulo intertaremos aclarar el significado econémico de mejor
utilizacion y de caleular el equilibrio del trafico a la luz de esta interpretacion.

Distribucion de la capacidad de las avenidas. Las reglas de Ia empresa al deterininar
que trafico ha de tener prioridad al pasar un cruce o un cbsticulo, se realiza una
distribucion de su capacidad disponible entre los usuarios.

Una funcién similar desempefia fos limites de velocidad y las prohibiciones de
adelantar a otros, aunque Ia intencion del legisiador haya sido principalmente la
seguridad. Asi, un vehiculo lemto, que marcha por uma avenida en la que las
condiciones de trinsito ofrecen pocas oportunidades de adelantar, puede exclur a los
vehiculos mas rapidos, v durante largo tiempo, del espacio de camretera que tiene
adelante de si. Esta distribucion de las pérdidas de tiempo v, port tanto, del costo.

También se realiza una distribucion del espacio de la avenida, de una forma mas sutil,
mediante la seleccién de Ia ruta segin las condiciones de trifico. En el caso de dos
avenidas entre un par de localidades, €1 trafico se distribuye dé forma que el costo
medig del transporte resulta el mismo para las dos rutas. 8i vma de eltas es mas corta,
pero de menor demanda, fos retrasos (en equilibrio) debido a la mayor congestion por
la misma compensarin exactamente los mayores costos de explotacion de la avenida
més larga. La congestion de la mas corta, desalentando ¢l aumento del trifico por la
misma, ha desviado parte del mismo hacia la ruta més larga. A esto también podemos
llamar una distribucién del espacio de carretera.

No hay nada inevitable en esta distribucion particular; Podria haberse lo grado otra
distancia atribuyendo arbitrariamente todos los vehicufos con matriculas impares a la
ruta mds larga, p. €. En el caso de la distribucion de equilibrio, seria posible
disminuir considerablemente la dificultad de conducir por la ruta congestionada
desplazando algunos vehiculos de una carretera 2 la otra, lo que solo aumentaria
ligeramente la dificultad de conducir por la avenida menos congestionada.
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Sin embargo, en nuestro analisis es indiferente que pesos relativos den a los costos
monetarios, al tiempe y al riesgo del usuano; pues, como veremos, €stos pesos no
afectan a las propiedades que nos interesan de la funcidén de costos que empleamos, y
nuestra conclusidn es valida independientemente de Ias valoraciones que se hayan
hecho.

Podria objetarse aqui que muchas decisiones del usuano implican una valoracion
econdmica del resgo, por lo que también es indispensable en el andlisis de la
eficiencia desde el punto de vista de la sociedad en su conjunto. Toda la valoracidn
del riesgo implica, en efecto, la valoracién monetaria de la vida y salud humanas,
cosa inevitable siempre que las actividades econOmicas implican peligro para
aguellas. Como una adhesidon absoluta a la segundad tendria muchas actividades
econdmicas sin las gue no pueden existir las modernas sociedades industriales, todo
¢l mundo hace, consciente o inconscientemente, una valoracion de compromisos que

implica unos valores altos, pero finitos, de la vida y de Ia salud humanas.

E! transporte urbano no es una excepeion. Al elegir una velocidad libre se hace una
eleccion de la probabilidad de un accidente fatal. Como los costos de explotacion y de
tiempo también varian con la velocidad libre, y como es de suponer que el individuo
busca su minimo, el aumento de Ia probabilidad de un accidente fatal al aumentar la
velocidad libre debe compensarse al menos por la disminucion de algim otro costo.
En principio, si sabemos [a forma en que esta probabilidad depende de Ia velocidad
libre, podemos calcelar un limite superior para el valor de la vida, segin en la
conducta individual de cada conductor.

No tendriamos aqui en cuenta e que los individues puedan ser apenas conscientes de
las implicaciones valorativas de su conducta respecto al riesgo y el que los valores
revelados por algunas formas de conducir sean socialmente inaceptables.

Es claro que el tiempo (por vehiculo) pasado esperando en colas detras de los autos

mas lentos aumenta & un ritmo creciente con la corriente, al me nos si la compaosicion



de la corriente, por grupos de velocidades libres, permanece razomablemente
constante. Se sigue que la suma ponderada de todos los tiempos de viaje debe

aumentar con la cormiente a un ritmo también creciente.

Cualquiera que sea la forma de la funcion de costos de explotacidn y de riesgos, este
resultado sigue siendo vélido mientras se de al tiempo una valoracion alta

relativamente al dinero y al riesgo.

Pero, en realidad, los costos de explotacién y los riesgos tienden a ser funciones
crecientes y convexas. Para corrientes pequeiias, tanto Jos costos monetarios coma log
riesgos por vehiculo aumentan aproximadamente en proporcion al incremento del
numero de pasadas por vehiculo y kildmetro. El riesgo se debe, principalmente,
excepto por un componente fijo, a la proximidad de otros autos, siendo la maniobra
de rebasar a otro auto lo que implica la mas cercana y frecuente aproximacion de los

autos entre si.

En una avenida recta y de poco trafico se puede rebasar a otro vehiculo sin variar
notablemente 1a velocidad. Pero, cuando estas manjobras son mas frecuentes, él costd
de explotacion suele aumentar, debido a las variaciones de velocidad generalmente
necesarias para ejecutar la maniobra y al subsiguiente aumento del consumo del
carburante por encima del nivel necesario para mantener una velocidad constante
equivalente,

Si la demanda es elastica, es decir, si la corriente de trifico depende de las
condiciones del mismo, la eficiencia no consiste solamente en hacer minimos los
costos, pues ello seria dejar indeterminado el volumen de la demanda para ¢l cual los
costos son minimos, Necesitamos, pues, una medida para los beneficios que produce
la satisfaccion de la demanda para el uso de una nuta.

El trapsporte eficiente por una red.- En el caso de dos avenidas no es dificil el

problema de determinar cusl de ellas se emplearia bajo condiciones de utilizacién



eficiente, El trafico de una u otra es cero siempre que el costo marginal de ransporte
por esa avenida fuese mayor que el de la otra, aunque ésta soportase todo el trafico.
Para una red mas complicada, la respuesta no e€s tan sencilla. Parte del problema es
determinar qué ruta pueden considerarse como alternativas a otra congestionada.
* Ademas, no puede considerarse aisladamente una Vmica corriente de origen—destino,
pues enira en competencia con otro trifico en parte ¢ en la totalidad de Ia nuta

{tomese en cuenta que una avenida puede ser parte de varias rutas).

Si realizisemos el andlisis en términos de rutas, resultaria, muy complicado.
Afortunadamente, es posible plantear ¢l problema en términes de corrientes de las
avenidas en vez de términos de rutas. Asi, pues, ¢l problema consiste en determinar,
para cada avenida, el volumen de comrientes en cada direccién compatible con las

" corrientes netas de origen y que dan lugar al menor costo acumulado de transporte.

Consideremos un material quimico por ejemplo, que puede pasar por distintas etapas
o modificaciones, y una empresa gue se dedica a transformarlo de unos estados a
otros. Puede que no todas las transformaciones sean posibles y puede que a algunos
estados se llegue sélo a partir de otro y pasando sélo por otvos intermedios
determinados. Supongamos que sc entrega a esa empresa una cantidad fija de ese
material, en distintos estados, y se le pide que produzca una ciertas cantidades del
material en otros estados. ;Coémo ha de elegir la empresa el proceso de
fransformacion de forma que realiza la produccion con un costo minimo, si hacemos
el supuesto de que cada transformacion esté a unos costos unitarios que aumentan con

el volumen?

Aqui, los estados del material corresponden a las localidades, las transformaciones
corresponden a las avenidas y las series de procesos de transformacién que lleva de
un estado a otro del material {es decir los modos de produccion) corresponden a las
rutas.
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En el problema de ta produccién, la intuicién econdmica ha cristalizado en ef llamado
principio del costo marginal. Segin este principio, Ia Gltima unidad del material, es
un estado cualquiera de elaboracion, costaria lo mismo fuese cual fuese el método de
produccién empleado. Ademds, una unidad adicional costaria mds si se produjese con
uno de los métodos de produccion que no se emplean. Para enunciar este principio en

el presenie caso, podemos recursir a un sistema de precios internos de la empresa.

Aunque en el trabajo de produccion no se especificaban los precios del material
onginal o en los estados deseados, el principio del costo marginal afirma gue seria

posible relacionar un precio con cada uno de los estados.

Para que los métodos de produceién den lugar a un costo minimo, el costo marginal
de cada proceso de transformacion (es decir, el costo debido a la Gltima unidad asi
transformada) ha de ser cubierto exactamente por la diferencia de precios entre los
dos estados de elaboracion. En particular, cuando no se transforma nada por un
proceso determinado, el costo de la primera unidad transformada por ese proceso
excederia ya a la diferencia de precios. Estos precios internos, también llamados
costes de oportunidad, tiene un atractivo intuitivo. Pero jes su existencia tan evidente,
y podemos estar seguros siempre de que las condiciones de costo marginal, en
términos de costes de oportunidad, aseguran el costo minimo?

La sustitucién de un método de produccidn por otro hace variar los costos de todos
los procesos de transformacion implicados por los dos métodos. Pero estos mismos
procesos pueden ser parte también de ofra serie de procesos. En ese caso, también se
veria alterada Ja estructura de su costo.

Ademss, las variaciones de los costos que tuviesen amplias repercusiones y debidas a
Ia sustitucién de los métodos jno harian posible que las constituciones del costo
marginal quedasen satisfechas antes y después del cambio, aunque los costos totales

sean distintos? En ese caso, pueden que las condiciones del costo marginal sigan



stendo necesarias, pero desde luego no serian suficientes para hacer minimos los

costos de produccion

Si se pudiesen establecer precios de eficiencia, se estableceria la capacidad del
equilibrio competitivo para lograr la eficiente utilizacién de los recursos. Cobrando a
cada usuario un precic igual a su coniribucién por costo total de los demds, se
inducirja asi a los usuarios a bacer un uso eficiente de la capacidad disponible. Este

precio no distinpue entre los distintos puntos de destino.

Por otra parte, para conseguir los efectos adecuados tendria que variarse con las

condiciones del trafico y, por tanto, ser diferente en momentos distintos.

Bajo las condiciones presentes, la congestion es el mayor obstaculo al aumento dei
trafico. Aunque e trafico no es un fin en si mismo la baratura del transporte
contribuye a fa divisidn econdmica del trabajo. Tiene importancia especial el que los
mercados localizados en puntos centrales sean facilmente accesibles, porque ello
determina ¢l tamafio de los mercados y el volumen de las economias. La congestién
al limitar ¢l movimiento de las personas, limita también la eficacia de las funciones

de los mercados.



1.3 AUTOTRANSPORTE URBANGQ EN LA CIUDAD DE MEXICQ.

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México o del Valle de México comprende en
la actualidad las 16 delegaciones politicas del D.F. y 28 municipios conurbados del
Estado de México, ocupando una extension de 4 mil 945 km2 y albergando una
poblacion de casi 18 millones de habitantes, de los cuales 52% vive en el DF. v el
48% restante en el Estado de México. Como un indice de las interacciones
comerciales que generan una actividad de transporte muy dindmica, en esta zona 31%
de! PIB nacional y 38% del PIB industrial. De acuerdo con datos estadisticos del
INEGI en su encuesta de origen—destino de 1997, de mantenerse las tasas de
crecimiento anual de Ia poblacian, los municipios del Estado de México concentraran,
para el afio 2020, el 61% de la poblacion total de la Zona Metropolitana del Valle de

México.

Como consccuenciz de la gran concentracién de poblacion en esta zona, el
intercambio comercial de mercancias, el desplazamiento de gran cantidad de personas
a sus irabajos, de estudiantes que acuden a sus centros de estudios, se producen 20.6
millones viajes origen- destino final y 29.2 millones de tramos de viajes diario. De
estos viajes, 81.7% se realizan en transporte publico y 18.3% en transporte privado.
De los viajes realizados en la ZMVM, 20% son entre e} Estado de México y el D.F;
23% entre los municipios del Edo. Méx. y el 57% dentro del Distrito Federal. ™

Los modos de transporte existentes en la ZMVM son vehiculos de transporte privado
que suman alrededor de 2 millones 360 mil vehiculos, manteniendo un crecimiento

anuaf de 6% y vehiculos de transporte pablico que a continuacién tratamos.

nstimito Naciona! de Estadistica Geografia e Informatica. "Fncuesia OrigervDestin en la Z34CM™.
Meéxico. INEGL. 1957, p. 19.
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a) TAXIS.

Esta modatidad de transporte opera en dos formas: como libre, circulando por la
ciudad vacio o con pasaje, y en bases de sitio, perfectamente establecidas. En el D.F.
su tarifa esta regida por un taximetro. En el Edo. México. la tarifa es acordada
conforme Ia distancia de traslado; pero ya se empiezan a dar los acuerdos para la
implantacion de taximetros.

El problema que presentan los taxis es que su capacidad de pasajeros es muy baja y
las emisiones coniaminantes son muy altas. Los libres circulan gran parte de su
tiempo vacios, generando contaminacién sin un beneficio de transporte ¥ aumentando
¢l congestionamiento del transito.

Segiin cifras de la SETRAVI (Secretaria de Transporte y Vialidad del D.F), en su
documento Diagnéstico de las Condiciones del Transporie y sus Implicaciones en la
Calidad del Aire en la ZMCM, hasta mediados de este afio (1999) se tienen
registrados en ¢l Distrito Federal 86,899 taxis, de los cuales 77,650 son libres
(39.36%) v 9,249 son de Sitic (10.64%). Por otro lade se dice que circulan alrededor
de 10 mil taxis piratas (no reglamentados) las medidas adoptadas por la Direccion
General de Servicios al Transporte para evitar que contintien prestando el servicio de
manera irregular, son Ia remisién de los vehiculos al corralén, aplicando muitas de
180 salarios minimos en ef caso de no contar con la documentacion probatoria y 50
salarios minmmos en el caso de que los concesionarios hayan omitido frémites

obligatorios.

bj COLECTIVOS.

Este servicio vino a satisfacer una demanda que en un principio no pudo ser cublerta
i por los autobuses ni por el Metro, En sus inicios sdlo se permitian gentes sentadas,
las paradas se realizaban y se siguen realizando en donde el usuario indica, Jo cual
representz una comedidad para los pasajeros. Esto permitid que este medio no sélo
subsistiera sino que se expandiera, operando con tarifas superiores a otros tipos de

31



transporte. Segtin Ja encuesta origen—destino de 1997, 57.6% del total de tramos de
vigje generados en la ZMVM erz atendido por colectivos vy taxis, lo que significa un
deterioro al esquema general de transporte metropolitano, pues la mayoria de los
tramos de viaje se atienden con vehiculos de baja capacidad, reflefandose en los
niveles de saturacion del transito y en la necesidad de contar con una infracstructura
especifica. En la actualidad, el niimero s¢ ha incrementado considerablemente. La
operacion se realiza con un nilmero aproximado de 65 mit unjdades en la ZMVM.
Este modo de transporte se caracteriza por sobrecargar las unidades con pasaje; sus
rutas actuales no fueron plancadas adecuadamente, originande duplicidad,
autpcompetencia y falta de administracién de las rufas, lo que repercute en la
disminucion de la velocidad comercial, la frecuencia de paso, mala conduccion de la

unidad, incomodidad v €] consecuente riesgo para los usuarios.

La faita de control y vigilancia del servicio propicia congestionamientos al efectuar
descenso y ascenso del pasaje hasta en tercera fila en vialidades importantes y
poniendo en riesgo la integridad de los usuarios; también crean puntos de cenflicto en
zonas de intercambio modal, como las estaciones del Metro. Otro problema originado
por este modo de transporte son Jas bases de las rutas, improvisadas en vialidades
donde los tanmsportistas que dejan estaciomadas en doble fila sus unidades
obstaculizan el paso a otros vehiculos que circulan por dichas vialidades,

El mantenimiento proporcionado 2 estas unidades es, en general, del tipo correctivo,
ocasionando con esto mal servicio y riesgo para los usmarios. Otras incomodidades
son las dimensiones de fas unidades, cuya altura del piso al techo en ocasiones no
permite que los usuarios de pie se mantengan sin doblar el cuello o el cuerpo; lo
mismo sucede con las dimensiones de los astentos y el espacio entre estos, tan

reducidos que los usuarios no logran sentarse bien.

La mayor parte de los prestadores de servicio de esie modo estin agrupados en
asociaciones civiles, mientras que el desarrollo del servicio se basa en la figura del
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hombre—camion, en donde la operacién y administracion del servicio es individual y

con un enfoque personal de cada propietario de las unidades.

Existen cerca de 2 mil ramales de colectivos operando en la ZMVM, cantidad que
llega a cubyir una red de mas de 22 mul kilometros. La longitud promedio de las rutas
es de 11.5 kilémetros, y l promedio de kilémetros de recorride diarios es cercano a
los 200. Més de 60% de los ramales de colectivos tocan al menos una estacion del

Metro en su recorrido™

Las tarifas de este modo de transporte son las mas altas por km/vizje; en promedio
son equivalentes a dos veces ¢l costo de un viaje en Metro. En el Distrito Federal, a
partir de noviembre de 1998, Ia tarifa minima, de $2.50, sube segin la distancia de
recorrido hasta un méaximo de $3.50. En el Estado de México, la minima es de $3.00

y varia linealmente con la distancia del viaje.

¢) AUTOBUSES.

Los autobuses han tenido diversas variantes en su administracién; primero fueron
concesionarios a particulares, posteriormente fueron admimstrados por las
autoridades de la ciudad y a partir de 1996 se estdn concesionando a particulares

organizados en sociedades anonimas de capital variable.

En la actualidad, tres empresas operan ocho moditlos de la Ruta-100 con 56 rutas, con
un parque vehicular de 790 autobuses nuevos. Adicionalmente esta la integracion de
otros dos maédulos, once rutas y 165 auiobuses. Hacemos mencién del Consejo de
Incautacion de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100 que tiene a su cargo
ain ocho médulos de autobuses sin que hasta la fecha (fines de 1999) se hayan
licitado, la operacién se hace en servicio normal contando con subsidios

gubernamentales.

Y Revistq "Federalismo y Desarrolio”. México, BANOBRAS: sept. 1997. p. 90.

33



La cantidad total de wvehiculos de este modo de tramsporte es de 15 mil
aproximadamente en la ZMVM. La edad promedio de los vehiculos es de siete afios y
los de mayor antigiiedad se concentran en ¢l Estado de México.

Segin la encuesta origen~destino, realizada por el INEGI en 1998 en el Distrito
Federal, este tipo de transporie moviliza 1.95 millones de tamos de viaje diarios, en
tanto que en el estado de México desplaza 1.03 millones de tramos de viaje diarios.

La falta de una buena operacion de los autobuses en las nutas del estado de México
ocasiona, al ignal que en los colectives, problemas de congesiionamiento,

contaminacidn y mal seryicio a los usuarios de esta modalidad de transporte piblico.
d} TROLEBUSES,

El servicio de trolebuses, con una flotilla de 302 unidades, tiene una antigiiedad
superior a los diez afios, razén por la cual presentan problemas en la operacién y

mantenimiento.

La red estd constituida por once Tutas con una longitud de 273 kilémetros. La falta de
unidades hace de este modo un sistema lento vy poco usado, ademas de que las ndas
seleccionadas para operar son competidas por colectivos y autobuses, Es conveniente
aclarar que este modo de transporte sélo opera en el D.F, no existen lineas hacia el
estado de México.

La tarifa de apenas $1.50, viene 2 significar una minima recuperacién del costo total
poT pasajero transportado. En 1998 la tarifa coustituda solo 14% del costo total de

operacidn por pasajero transportado.
De acuerdo con datos del INEG], en la encuesta origen—destino de 1998. en 1997 se

transportaron 108 millones de pasajeros en este modo al cual, puesto que casi no
contamming, es silencioso y puede ser eficiente, se le pretende dar un npevo impulso, y
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ya se ha considerado adguirir nuevas unidades y se busca trazar nuevos derroteros
como el de la antigua ruta del FFCC a Cuernavaca en el poniente de la Cd. de
Meéxico.

¢) TREN LIGERO.

En este modo de transporte opera s6lo una linea, de la estacion Tasquefia del Metro a
la estacion Embarcadero en Xochimilco, cuya longitud es de 12.5 kilémetros, con
doble via. En un tiempo se pensd continuer con un ramal hacia Tlalpan. La falta de
usuarios, el hecho de compartir el mismo derecho de via con otros modos y la

competencia con colectivos 1a hicieron incosteable.

* Al principio, 1a operacion de este modo de transporte se hizo con la adaptacién de los
tranvias antiguos en trenes ligeros, lo que resulté un fracaso porque la adecuacién no
fue realizada correctamente; los problemas surgieron desde ¢l inicio de ia operacion;
posteriormente, el deterioro de los componentes eléciricos, por envejecimiento,

obligaba 2 los trenes a permanecer mas tiempo en los talleres que en operacién.

Con la adquisicién de trenes nuevos fabricados en México, adecuaciones realizadas
en estaciones, la eliminacién de varias intersecciones con otras vialidades ¥ un puevo
enfoque dado a su operacién, este modo ha incrementado considerablemente la
afluencia de viajeros. En la actualidad cuenta con diez trenes, y su captacién de
pasajeros por vehiculo/kilometro ha crecido de 437.19 pasajercs por vehiculo al dia
en 1991, a 7 mil 067 pas/veh diarios, amnque la falta de unidades determina que, en
las horas pico, los trenes vayan sobrecargados. Segim datos del DDF, en 1998 se

transportaron 16.5 millones de pasajeros.'*

La tarifa, de solo $1.50, requiere un subsidio alto para su operacion; pudiéndose
calcular, en 1998, el costo por pasajero transportado en $2.70

“dem p.88.
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P METRO.

El Sistema de Transporte Colectivo (STC) denominado Metro empezé a operar en
1969 y casi inmediatamente se satur6 la capacidad de transporte de sus lineas, lo que
evidenciaba gue para la fecha en que se puso en operacion la demanda de transporte
habia superado las oferias; se requerfan mas lineas del Metro, mas trenes, Estos
operaban con 50% arriba de la carga normal para la cual habian sido disefiados. Las
condiciones de operacidn, mas criticas que en ¢l Metro parisino, donde operan
vehiculos similares, ha obligado a adecuar elementos mecénicos, modificar sistemas
de operacidn eléctricos y electrdnicos, asi como los intervalos entre mantenimientos

preventivos.

En la actualidad el Sistema cuenta con diez lineas, de 178 kilémetros de vias dobles,
vy 239 trenes que transportan al dia una camtidad superior a los 4 millones de
pasajeros. E] STC tuvo un crecimiento promedio anual de 6 kilometros; sin embargo,

este se ha reducido hasta Ios 4.5 kildmetros en los il&mos tres afios.

Estudios incluidos en €l Diagndstico de las Condiciones del Transporte y sus
Implicaciones en la Calidad del Aire en la ZMVM, presentados por el D.D.F, en
1997, revelan que el 65% de la afluencia de pasajeros se concentra solo en tres lineas:
1, 2 ¥ 3, que captan un promedio de 2.6 millones de usuarios 2l dia y se consideran
sobresaturadas. Este desequilibrio existente no permite el aprovechamiento 6ptimo de
la infraestructura con la que cuenta el Sistema, lo que no quiere decir que las demés
lineas estén vacias, sino que conservan una densidad de pasajeros similar a ia de los
Metros de otros paises, cuya productividad es considerada normal.

Un aspecto que puede representar un determinante para que los usuarios usen la
mayoria de las lineas, son las largas distancias, escaleras y pasadizos que tienen que
recorrer los usuarios para hacer un mtercambio de linea; esto Ileva implicito el iempo

que los recorridos implican. Ademds, en las lineas “A™ v 8 hacen falta trenes, lo que
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provoca el aumento en el intervalo de servicio y por consiguiente resulta una mzén

para no usar estas lineas.

De acuerdo con los estudios de transporte de la ZMVM vy las encuestas origen—
destino del INEGI en 1998, se puede ver que las lineas del Metro que mads usuarios
captan son las que conectan con el drea central de la cindad; en cambio, las Hneas
cuya zona de accion no toca el Centro, resultan menos utilizadas La aportacion de
usuarios que el Estado de México hace al interior del Sisiema es de aproximadamente
un 44% de los vigjes diarios, lo que indica que si se estableciera un sistema de
transporte masivo independiente del Metro que sirva para la demanda de viajes
metropolitanos en la zona, podria aminorar la carga de las lineas hoy saturadas,

proponiendo asi Ia construccion de nuevas lineas hacfa el 4rea central de la ciudad

Segiin estadisticas del D.D.F, en 1998 en esta modalidad se transportaron mil 422.67

miltones de pasajeros.

1a politica que prevalecié en un tiempo (hacer lineas del Metro exclusivamente
dentto del D.F) origind que muchos de los pasajeros que se transportan entre la
ciudad y el estado de México tengan que usar el Metro para completar sus viajes entre
ambas entidades. Esto, perfectamente notorio en las terminales Pantitlin, Indios
Verdes y Cuatro Caminos, nos obliga a pensar en un sistema de transporte masivo
directo entre los municipios conurbados del estado de México hacia el centro de la

ciudad, que satisfaga la demanda de viajes requerida.

Actualmente se encuentra en construccion el Metropolitano Linea B, que unira la
estacidn Buenavista en el D.FE, con Ciudad Azieca, municipio de Ecatepec, eun el
estado de México, el cual estara en operacion a finales de este afio (1999):

Hablando de niveles de desempefio, el STC se puede considerar de los mas efectivos

del mundo: su frecuencia de servicio y eficiencia estin teconocidas con 5.03

B opcit, p.30.



pasajeros/ingreso/carro’km. séio superado por el Metro de Hong Kong, €l cual nsa
carros de doble nivel. El Metro de México, con la tarifa de 1.50 pesos, sélo espera
recuperat el 50% del costo total de operacién. En cantidad de pasajeros transporiados
sélo ¢s superado por £l Metro de Mosca.

En términos generales, el STC se considera uno de los modos mas eficientes, seguros
v confiables del transporte en la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM).

2) OTROS.

Para transportar gente se han improvisado triciclos, denominados “bicitaxis”. En un
inicio s6lo operaban en el Ceniro Histérico de la Ciudad, pero hoy su uso se ha
extendido a otras dreas del D.F y el estado de México, provocando, puesto que usan
las vias principales y primarias, Ja obstaculizacion del transito local; son vehiculos
que, ademds de lentos, ponen en riesgo al usuario, en virtud de que no estin hechos

para circular en zonas de trinsito intenso y rapido.

La Ciudad de México, como muchas grandes ciudades en el mundo, padece el
problema de la contaminacién del aire. La contaminacién, por ocurmir ei un punto
importante para el desarrollo econdmico, politico y caltural del pais, exige acciones
que demandan una gran energia en la regién, especialmente en el transporte. Pama el
caso de la Ciudad de México, el problema se agrava por las caracteristicas naturales
tmicas del Valle de México, que no sélo influyen en la formacion de contaminantes,
sino que evitan su dispersién. Estas caracterfsticas, aunadas al fuerte crecimiento
demografico registtado en la regién durante las dltimas décadas, han propiciado el
detenoro de ia calidad def aire.

Sin embargo, en los Gltimos afios s¢ ha logrado revertir Ia tendencia alcista de algunos
contaminantes que regulannenie excedian las normas que protegen la salud, como es
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el caso del plomo, el biéxido de azufre y el mondxido de carbono. Estas reducciones
obedecen en gran medida & algunas acciones relacionadas con el sector transporte,
como el mejoramiento de combustibles, el uso de convertidores cataliticos y

verificacién vehicular 16

Ademas de las caracteristicas naturales del Valle, e} elevado crecimiento demografico
con tasas promedio anual de hasta 56% ¢ para la década de los cincuenta a los
sesenta convirtié a la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) en una de las
metrépolis mas grandes del mundo.

Aun cuando ha disminuido el crecimiento poblacional, en la actualidad ta ZMVM
alberga a 18 millones de habitantes aproximadamente, que representan €l 18% de la
poblacién nacional y el 38% del PIB industrial, actividades econdmicas que
demandan una cantidad considerable de energia. !’

Al igual que en otras grandes ciudades del mundo, la contribucion a Ia contaminacion
ambiental proveniente de! sector transporic es significativa. El invemtario de
emisiones para la ZMVM muestra que los vehiculos contribuyen con més del 70% de
las emisiones totales a la atmésfera; de aqui que Ia reduccidn de las emisiones
generadas por fuentes mdviles sea una prioridad para mejorar Ia calidad del aire en fa
cindad,

El transporte demanda el mayor consume energético en el Valle de México, lo que
refleja en una contribucidén mayoritaria en la generacion de emisiones confaminantes

de este sector.

Ademés del tipo, calidad y cantidad de combustibles consumidos, ia generacion de
emisiones contaminantes también esta influida por otros factores. Entre €stos

destacan caracteristicas inherentes a los vehiculos como son la obsolencia del parque

:: Revista "Federalismo y Desarrollo”. México, BANOBRAS. Nov. 1997. p. 72.
Idem . p.73.
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vehicular, la tecnologia de motores, la presencia de sistemas de controf de emisiones

y las condiciones y frecuencia del mantenimiento.

Por otra parte influyen las condiciones de trafico, como el nimero de vehiculos en
circulacion, magnitud de los recorridos diarios, distribucion de velocidades, Ia
capacidad de transporte y el factor de ocupacién de las unidades.

En 1997 €l total de vehiculos en circulacién se estimaba en 3 millones 157 mil 761
unidades. De esta cifra, los automotores de uso particular son los mds numerosos, con
72% del total, seguidos por los vehiculos de carga ligera y pesados, taxis, microbuses
¥ autobuses urbanos. En Ia ZMVM existen 1.9 vehiculos por cada diez habitantes la
flota vehicular en circulacién ha venido aumentando en forma significativa durante
los altimos afios, con tasas de crecimiento anual de alrededor del 10% superiores al
ritmo de crecimiento de la poblacion. Actualmente, la edad promedio de la flota
vehicular es de 8.5 afios, con una distribucién ampliamente extendida en la que
persiste una importante cantidad de vehiculos viejos, aunque excepcionalmente
resalta el hecho de que los taxis y microbuses son de modelos relativamente recientes,

como resultado de las politicas de renovacion impuestas en el Distrito Federal. '*

En 1Ia ZMVM los vehiculos ocupan una amplia gama de niveles fecnoldgicos, pero
predominan sistemas que no fueron disefiados con criterios de proteccion al ambiente.
Uno de los ejemplos mas sobresalientes del retraso tecnologico de nuestro pais es que
la introduccién en la Cindad de México de los primeros autos con convertidor
catalitico ocurrié apenas en los modelos 1991, mientras que en Estados Unidos los
mtrodujeron desde 1974. Unicamente el 40% de los vehiculos en circulacion en la
ZMVM son modelos 1991 o posteriores.'®

*Departamento del Distrito Federal “Estrategia Integral del Transparte y Calidad del Aire Para la
gMCM ” Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad. 1998, p.6.
idem.
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CAPITULO I ANTECEDENTES DEL AUTOTRANSPORTE URBANO EN
EL DISTRITO FEDERAL.

21  “EL PULPO CAMIONERO™.

La Gran Tenochtitlan, levantada entre lagos, lagunas y canales, tuvo en fas canoas el
primer sistemna de transporte pablico, tanto de carga como de pasaje. Su desarrollo fue
basandose en las necesidades y se asegura que “eran tantos los canales de la ciudad,
que a cualquier barrio se podia ir en agua, lo cual contnbufa a Ia hermosura de la
ciudad, al mas facil transporte de los viveres v demds cosas necesarias de la vida y a
1a defensa de los ciudadanos™

El historiador Clavijero aftade que “a la llegada y asentamiento de los espafioles, con
Ia introduccion de los caballos, de los palanquines, de los carruajes tirados por mulas,
se modificaron las caracteristicas fisicas de los caminos urbanos; sin embargo Ia
herencia indigena no se perdié completamente, de tal modo que el transporte por
calles de agua sigui6 practicindose durante mas de tres siglos” ™!

El crecimiento de la ciudad obligé al cambio paulatino de ia fisonomia urbana. El
gobiemno virreinal cegd canales, empedré calles y plazuelas, construyo alcantanllas,
desagiies, caminos, ete.

Ante la necesidad de comunicarse con las poblaciones circunvecinas y la
conveniencia de crear un sistema de transporte destinado 2 satisfacer dicha demanda,
José Gomez de 1a Cortina, Felipe Neri del Barrio y Manuel Escanddn, solicitaron el
afio de 1838 ¢l permiso para construir un ferrocarril-tranvia entre la Ciudad de
Meéxico y Tacubaya. Dicha peticidn fue sancionada el 2 de septiembre de 1848, sin
gue se pudiera realizar. José¢ Gomez de la Cortina insistié sobre ¢l proyecto ante ¢
Presidente Manuel Gomez Pedraza, en junio de 1852, asi el 14 de julio de 1857 fue
inaugurado por el Presidente Ignacio Comeonfort, el primer tramo del ferrocarril
Meéxico—Veracruz ubicandose la estacién en la Villa de Guadalupe.

20 Romero, Héctor Manuel. Historia del Transporte en la Ciudad de México. México, DD E.
1985.p.12-14.
# 1dem p. 13-15.
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La fragilidad de Ia politica interna en ¢l pais y la sucesién de mandos en ia
presidencia de la Repiiblica durante el periodo de la “bicefalia” (dos gobiernos, uno
iiberal vy otro conservador) no impidio que el 13 de agosto de 1850 a Jorge Luis
Hameken, el permiso para la construccion del ferrocarril a Tacubaya.

Las autoridades conservadoras presidieron la inauguracion de ese primer tramo del
sistema de tranvias en la Cindad de México (con su respectivo reglamento) el 2 de
febrero de 1858.

Los momentos iniciales habian quedado atras, el impulso no solo habia tomado
fuerza, sino que también desperid conciencia en la problemdtica urbana; un nuevo
sentido se fue incorporando en a vida de los habitantes de Ia cindad v, a pesar de los
conflictos politices internos, y de los afios tragicos de la intervencién militar
extranjera (1847) y el imperio de Maximiliano, el quehacer constructivo prosiguié.

El 26 de abril de 1801 se concedié permiso a los sefiores Arbeu ¥ socios, para formar
una compafifa que construyera un “camino de fierro™ de la capital al pueblo de
Chalco, tocando Mixcoae, Covoacan v Tlalpan; esta concesion fue firmada por el
Presidente Juirez;, advirtiendo que la compafifa seria exclusivamente mexicana, con
capital empresarial de dos millones de pesos, dividide en dos mil acciones, el
gobierno con el objeto de impulsar y proteger esa empresa, suscribié 200 acciones
cuyo valor de doscientos mil pesos se tomaria de los productos de la desamortizacion
de bienes eclesisticos.”

Maximiliano al hacerse del poder, no detuvo los proyectos concesionados por Juarez.
Al contrario, los apoyd y promovid, seglin consta en el acuerdo del 28 de junio de
1804 y por resolucidn del 22 de marzo de 1805, quedd especificado que dicha via,
eininentemente urbana, partiria de ia Merced, pasando por Rejas de Balvanera San
Bema:dq, Capuchinas, Nueve México, Alconedo y Providencia, atravesando el
dngulo recto de Bucareli para salir a la calzada del Acueducto, hasta Chapultepec, por
donde enfilarfa a Tacubaya, Mixcoac y San Angel. Para construir el ferrocarril de
Meéxico a Cuautitian, por San Cosme, Popotla, Tacubaya y Tlalnepantla, fue expedido
el decreto del 17 de abril de 1805 en favor de Carlos T. Amaux y antes, el 3 de abril,

2idem p.24
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& Luis Binel. Toct a Maximiliano, inaugurar el tranvia México—Chalco, en su tramo a
Tacubaya.

Una resefia de la época dice: “El llamado ferrocarrii México-Chalco en su tramo
Tacubaya fue inangurado el 8 de octubre de 18635; el sefior Arbeu y socios cursaron
las invitaciones sefialando que en la estaciéon Chapultepec seria abordado por el
Emperador y la Emperatriz”.23

Al caer Maximiliano en junio de 1867, no se canceld el proyecto firmado por éste,
sino que se sentaron las bases para lograr un nuevo arreglo con cl sefior Arbeu y
socios. Asi en 1877 el Congreso de la Unién autorizd al Ejecutivo conceder permiso
para establecer vias férreas en el Distrito Federal a todo el que lo solicitase. Asi los
tranvias alcanzaron un desarrollo como ningin otro medio de transporte lo ha
logrado. Los tranvias, incluso tuvieron ramales para atender necesidades de traslado
de enfermos a hospitales. Sus vias [legaron 2 carceles para el traslado de procesados y
sentenciados, por ejemplo en la carcel de Belén.

Liegé al siglo XX y éste sistema de fransporte, alcanzo los 400 kildmetros de
longitud; es decir, ilegd 2 una longitud, que todavia no posee el Metro actualmente.
Fueron establecidos tramos de doble via en diversos rambos de 1a ciudad. La tarifa
alcanzd un maximo de diez centavos. Esto era suficiente para obtener una economia
sana. Esto es que los costos sean menores a las utilidades,

Pero, durante la Revolucion surgieron los problemas derivados de la lucha sindical de
la Alianza de Tranviarios de México, que eran miembros de la Casa del Obrero
Mundial. Las luchas sindicales motivaron que el 14 de julio de 1943, en plena
Segunda Guerra Mundial, se otorgase a la Compafifa de tranvias, subsidios por un
monto equivalente al de los impuestos federales y locales para conservacién y
mejoramiento de vias y equipo en general. Después de una serie de vicisitudes
resultantes de las luchas sindicales de la Alianza de Tranviarios de México, el mes de
octubre de 1952 ¢l DDF adquiere todos los bienes de las empresas Compatfiia
Limitada Tranvias Eléctricos de México y Compaiiia de Ferrocarriles del Distrito
Federal.

% Idem p. 26.
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Vino un periodo de transicion de mejoras mediante la adquisicion de nuevos tranvias.
Fue con metivo de la introduccion de los gjes viales en la Ciudad de Mexico, que
desaparecieron los tranvias, al final de los afios 70. Entonces habia 225 unidades,
mismas que fueron en calidad de chatarra a los talleres de Santa Cruz Meyehuaico. El
provecto en aquel entonces, fue que 2 lo largo de los ejes viales circularan troicbuses.
Pero con el advenimiento de la nueva administracion vinieron otras opiniones y la
desaparicion de los tranvias no tuvo la opeidn que se habia pensado.

El historial del transporte piblico de pasajeros en el Distrito Federal es rico en
acontecimientos y por tanto sumamente aleccionador, conviene saber que los
miembros del Centro Social de Choferes, 1a Federacion Camionera del Disirito
Federal v Ia Alianza de Camioneros de México, sucesivamente, sirvieron a los
citdadanos de la Ciudad de México, como a continuacién lo veremos, durante 65
afios, a partir de 1916.

Sin necesidad de subsidios, durante los afios de la Segunda Guerra Mundial vy la
época de la post—guerra, al precio de 10 y 15 centavos el pasaje en los camiones “de
segunda” y veinte centavos en los camiones {entonces no se les llamaba autobuses) de
lujo, los permisionarios estructuraron un sistema que cubnid eficientemente las
necesidades de transporte en la cindad, coordinadamente con los tranvias.

Superados los afios dificiles de la Segunda Guerra Mundial, salieron adelante pese a
Ja escasez de refacciones y al hecho que el hule para [antas escased
considerablemente en todo ¢l pais.

Se organizaron los concesionarios comio Sindicato de Propictarios de Camiones
Urbanos, afiliados a la Alianza de Camioneros de México cuando ésie organismo
adquiri6 fuerza después de 1929.

Hechor Hemédndez Casanova, tiltimo presidente que tuvo Ia Alianza de Camioneros
de Meéxico, narraba en los dias de angustia ante lo inminente de ja
“municipalizacion™, que la mayoria de los permisionarios era gente de extraccion
revolucionaria que habia luchade al lado de los principales caudillos. Refirié en una
ocasion que miembros de la Alianza de Camioneros de México ayudaron a Obregon
en la Batalla de Celaya, 2 dar la impresion de que las tropas obregonistas tenian més
gente de la que en realidad estuve en dicho episodio. “Para ello (dijo Hernandez



Casanova), llevamos camiones v les pusimos ramas para arrastrarlas y dar Ia
impresién de que el ejército que llevaba el caudillo sonorense, era numeroso” *
Hernandez Casanova, refini6 en vispera del retiro de la concesion a los permisionarios
de la Alianza de Camioneros de México, que “nosotros somos amigos del Gobiemno,
¥ por eso, cuando grupos de la oposicidn quieren mostrar su descontento contra las
autoridades, secuesiran y queman nuesiros autobuses™.
“Seguramente que la linea de camiones més antigea es la de Santa Marfa —refiere la
Alianza de Camioneros en sus cronicas de antafio—, ahora Mixcalco, siendo esta
colonia Ia primera que recibio el beneficio de transportes en camion y ne porque asi
e hubiera acordado en alguna junta, si no porque era donde mejor pavimento habia y
uno de los lugares donde se notaba mas deficiente el servicio de la compafiia de
Tranvias. En 1916 los vehiculos de esta poderosa empresa eran, ademas, insuficientes
para transportar el gran nfimero de empleados y obreros que tenian necesidad de
trasladarse al centro de la ciudad”. ©
Refiere la Alianza en sus crénicas que en aquel lejano 1916, va no eran solamente
rutas urbanas las que circulaban, sino que existian también en poblaciones tan
importantes como Tacubaya, Mixcoac, Coyoacan. Y los domingos, San Angel v
Kochimilco.
El auge camionero tuvo como punto de partida las huelgas de la Alianza de
Tranviarios de México, por una parte y por la otra, el hecho de que los tranvias
estructuraron sus ramales y no admitian variante, salvo en el caso de que adaptaran
las vias a las necesidades.
La Alianza (ya no existe en el D.F), pero si en el resto del pais, especifica en la
cromica que se refiere a su historial, que “la industria camionera, una de las pocas
industrias genuinamente mexicanas, no suEgié como resultado de un plan previamente
meditado, ni tampoco fue resultado de la asociacion de capitales y estudio de
expertos. Surgid de la necesidad que plantea la demanda v al deseo de responder a
dicha demanda” 2

2% Antotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100. Doce de Cien. México. Comunicacion Social,
1993, p.62.

2 tdem

26 1dem p.63.
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“A raiz de una huelga que paraliz6 los tranvias, hicieron su aparicion los primeros
camiones, manejados por choferes deseosos de independizarse v los cuales, poco a
poco, el publico les fue dispensando su favor”, refiere la Ahianza de Camiones de
Meéxico.”

El equipo que conjuntt la Alianza de Camioneros de México no ha side igualado,
mucho menos rebasado. En su mejor momento, tuvo mas de 8,000 unidades en
circulacion, iban por todos los rumbos de la ciudad. Los de 1a linea Judrez—Loreto
comunicaban desde el area de la Merced hasta las zonas residenciales de Anzures,
Polanco, Chapultepec, Hacienda de los Morales y parte correspondiente al Sanatorio
Espafiol. Habia camiones de color café unos y otios, azules.

El colorido de esos camiones (recordamos que la palabm autobuses no se usaba
entonces), lo constituian, entre otros, los que iban del Zocalo a las Lomas de
Chapultepec, eran grises. Los Lindavista—Bellas Artes, color aceituna; los Ciudad de
los Deportes, con sus aros olimpicos de color anaranjado, etc. El precio por viajar en
estos vehiculos de primera, donde se podia vigjar comodamente sentado vy no se
admitian personas de pie v la tarifa era de 20 centavos.

La linea Anillo de Circunvalacion, con sus camiones de color gris, enlazaba en
circulo a la parte media de la ciudad. Otra linea de similar corte lo fue la “Circuito
Hospitales™, de color amarillo, asi como la que se denominaba “Circuito Colonias™,
en amarillo y rojo, con recorrido més extenso que las anteriores,

Destacaban también, jos Roma—Piedad, con su cofor verde perice y su emblema en
circulo. Los Roma—M¢érida, con camiones color amarnlio y caf€, constituyeron una
linea clasica que enlazaba Ia colonia Morelos y desde luego el barrio de Tepito, con el
centro de la ciudad y las colonias Roma y Condesa, independientemente de que
también iban hasta la Ciudad de los Deportes.

Los Santa Maria Mixcalco, en verde y blanco. Los San Juanico Merced, San Lazaro,
de rojo ¥ blanco. Los San Pedro Santa Clara, en verde y amarillo Los Coyoacan—Del
Valle en guinda y blanco. Los San Angel Inn, en azul y rayas blancas. Los Peralvillo-
Tlalnepantla en verde y gris, efc., eran camiones que siempre dicron la nota de
colorido en la capital. Esto hasta el momento de la creacién de la Ruta-160.

T Romere, Héctor Manuel. Historia del Transporte en la Ciudad de México. México, D:D:F: 1985.p29
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En todas las lineas camioneras de primera, donde el precio del boleto se cotizaba en
veinte centavos, los choferes usaban uniforme, incluyendo gorra. El color utilizado
era crema en unos casos, azul en otros y café en algunos mas. Habia inspectores que
estaban atentos a que el servicio se desempeiiara con la calidad que se ofrecia en las
cartulinas.

En caso de que a algin pasajero no se le diera boleto, habia sanciones para el chofer.
En los camiones de segunda, invariablemente, los choferes llevaban su ayudante,
cuyas funciones eran las de cobrador para comodidad de los pasajeros, pero que
servia para cualquier otro imprevisto que se ofreciera, sobre todo si s¢ trataba de
hacer “talacha™ Log choferes tenian que vestir con puleritud, de acuerdo a los
términos del contrato iaboral.

Los concesicnarios de la Alianza de Camioneros de México se enfientaron a
prdblemas dificiles sobre todo a partir de los afios 50, en que las luchas sindicales
petroleras v ferrocarrileras tienen entre sus tacticas de lucha, apoderarse de los
camiones de pasajeros, muchos de los cuales llegaron a ser incendiados.

En el afio de 1958, cuando se pretendid elevar las tarifas, fueron organizadas muchas
manifestaciones en contra de dichas solicitudes. Los problemas se fueron agravando
ante el encarecimiento del costo de Ia vida vy la dificultad para ajustar el cobro en el
precio det boleto.

La lucha sindical ferrocarrilera, principalmente, produjo muchas bajas en ¢l equipo
camionero de la Alianza. El mismo sintoma se repitié cuando las manifestaciones
estudiantiles en la Ciudad de México, el afio de 1968. Por el secuestro y quema de
estos durante ambos acontecimientos.

Como es sabido, las autoridades del Gabierno del DDF, han manifestado el deseo de
que los particulares vuelvan a invertir en los sistemas de transportacidn masiva en Ia
Ciudad de México. Un ejemplo del empuje obtenido corresponde al considerable
numero de microbuses en circulacién, mientras en el 4mbito de la Ruta-100, por
ejemplo, las cosas vienen a menos.

E] DDF afin no define el cardcter del organismo que sustituira a Ruta-100; pero los

empresarios transportistas ya empezaron a trabajar afanosamente en el proyecto.
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Entre los integrantes del llamado “pulpo camionero” figuran Isidro Rodriguez,
vinculado actualmente con la empresa Dina; Roberto Alcantara, Senador v accionista
de Autobuses de Oriente (ADQ) y Carlos Hank Gonzalez y su hijo, propietarios de
Mercedes Benz México. Hank Gonzilez ex Regente capitalino que el 25 de
septiembre de 1981 declard la revocacion de las concesiones al “pulpo camionero™ y
la creacion de la empresa Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100, ha
mostrado interés por participar ahora en el servicio de transporte publico.

Esta medida significé para los empresarios el fin de sus operaciones en el servicio,
pero no un divorcio definitivo, va que al ser duefios de las principales empresas
camioneras y fabricantes de refacciones, establecieron vinculos comerciales con el

gobierno de la ciudad.
Algunas de las empresas carroceras como CATOSA, que surtieron el parque

vehicular de microbuses en el Distrito Federal y su Zona Conurbada, estin

relacionadas comercialmente ¢on los empresarios ya mencionados.

48



22  ESTATIZACION DEL AUTOTRANSPORTE URBANO DE
PASAJEROS.

CREACION DE RUTA 104.

El 25 de septiembre de 1981, el profesor Carlos Hank Gonzilez, Jefe del
Departamento del Distrite Federal, anuncié la revocacidn de las concesiones
otorgadas a los particulares para la prestacion del servicio de transporte urbano de
pasajeros en autobuses. Terminaban sesenta afios de concesiones a particulares en ese
sector. )

Meses antes, el 29 de enero del mismo afio, el Departamento del Distrito Federal, ia
Alianza de Camioneros de México, A.C. v otros grupos que operaban en el transporte
urbano de pasajeros habian celebrado un convenio por el que los concesionarios se
comprometian a:

+ Ajustar sus recorridos y puntos de terminales de acuerdo a la racional utilizacidén

de vialidad urbana que sefialara el propio Departamento del Distrito Federal,

4 Implantar el seguro de viajero urbano como medida de carfcter social para cubrir

los dafios a usnarios y terceros, causados con motivo de la prestacion del servicio.

->

Instalar equipos anticontaminantes.
Adquirir anualmente, en 1981 y 1982, 2,400 unidades.

Incrementar sus frecuencias para mejorar la suficiencia del servicio.

* > >

Sabian las gentes que siguieron el asunto, y de ello se daba cuenta el piblico en
general, qu'e luegb de siete meses de haberse asumido, los compromtisos seguian
sin cumplirse. Cada vez que se les requeria los concesionarios exigian aumento de
tarifa y argumentaban que el servicio no era costeable.

-0 De manera que la problematica que habia hecho que el D.D.F. promoviera el
convenio seguia vigente y, mas alin, se acentuaba;

Irregtﬂaridad'g inconveniencia en 1a prestacion del servicio.

Distribucién anarquica de los recorridos urbanos.

Mal estado del equipo automotor.

* * > &

Alteraciones a las tarifas y contaminacién ambiental.
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Lo que no se sabia publicamente era que debido 2 la importancia del transporte
piblico, asi como por la urgente necesidad de resolver la dificil circunstancia por la
que atravesaba, en detrimento del piblico usuano, por instrucciones del Ejecutivo
Federal representantes de la entonces Secretarfa de Programacion y Presupuesto, de la
Secretada de Hacienda y Crédito Pitblico y del Departamento del Distrito Federal
realizaron diversas reuniones para analizar los pros y los contras de la revocacion de
concesiones.

Las actividades del cuerpo colegiado formado exprofeso fueron aportando elementos
para la decision. Se sabia que la insttumentacion de la medida exigiria un gran
esfuerzo humano, téenico y financiero, se sabia que habria que disefiar un plan de
emergencia para que el servicio no sufriera inferrupciones; y se sabia que podria
haber un alto grado de incertidumbre en los usuarios.

Con base en detallados estudios se supo cuéles serian los beneficios y los riesgos de
la revocacidn de las concesiones. De esta manera y por considerar que tal medida no
era solo necesaria, sino de vital importancia para el mejoramiento de la prestacidén del
servicio de transporte urbano de pasajeros. Se optd por dictarla y levarla a cabo. Esta
tarea estuve a cargo de la Vocalia Ejecutiva del Transporte, que elabord y gjecutd el
Plan Emergente del Transporte que cubrié funciones elementales de administracién y
operacidn, permitiendo con esto la continuidad en la prestacién del servicio,

El 12 de agosto de 1980, el Departamento del Distrito Federal decidi6 la creacion de
la Vocalia Ejecutiva del Transporte, de Ia Comision de Vialidad y Transporte Urbano.
Fue lIa Vocalia Ejecutiva de Transporte la dependencia encargada de preparar y dar
cumplimiento, a la seric de medidas que implicaba la revocacion de concesiones,
desde ia concepiualizacion de la decision hasta la integracion de la comisidn
liquidadora, incluyendo desde luegs, la formulacion y ejecucion del Plan Fmergente
de Transporte (PET), Ia capacitacion de personal, ef analisis de 1a situacion laboral, el
conirol de inventarios y el disefio de los programas de homologacion y ajuste del
servicio. En el mismo instante en que el Regente (hoy Jefe de Gobierne) de la ciudad
anunciaba la trascendente decisién, en acciomes coordinadas cientos de personas
asumian por parte del Departamento del Distrito Federal el control de los 76 encierros
v el despacho de las unidades.
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Se suscitaron aisladas protestas de los permisionarios ain cuando en su mayoria
habian manifestado su incapacidad econdmica para seguir proporcionando el servicio.
En tanto los usuarios vefan abrirse una puerta para la mejoria del servicio, aunque
sentian el desconcierto de la repentina modificacion estructural de los sistemas que
Iuego de sesenta afios pasaba a ser dirigido por el Estado.

Mientras algunos se¢ perdian en discusiones acerca de si debia llamarse a este hito
histérico la “municipalizacion del transporte”, “la estatizacion” e incluso la
“nacionalizaciéon™, quienes bajo la coordinacién de la Vocalia Ejecutiva del
Transporte hicieron de la declaracion admrinistrativa una realidad seguian una
secuencia de actividades sin interrupcion.

La ciudad no podia frenar su actividad econdémica, industrial, social y académica. El
Plan Emergente del Transporte habia logrado su cometido.

El 26 de septiembre de 1981, el licenciade Cuauhtémoc Santa Ana Seute, Secretario
de Obras y Servicios del D.D.F,, escuchaba el informe que le presentaba el licenciado
Armando Loizaga Barquin, Vocal Ejecutivo del Transporte. El Plan Emergente se
estaba cumpliendo =

Como un antecedente, debemos mencionar que el 4 de febrero de 1960 el
Departamento del Distrito Federal habia dispuesto la intervencién administrativa de
Ia linea “Lomas de Chapultepec—Reforma Ruta 100, S.A de CV.” a través de la
Unidén de Permisionarios de Transporte de Pasajeros en Camiones y Autobuses en el
Distrito Federal.

Dentro del Plan Integral del Transporie destaco la idea de convertir la linea en el
modelo de desarrollo del servicio de transporte. Como primera medida para lograr lo
anterior, se incremento el nimero de unidades, se renové el parque vehicular y se
estructurd un sistema operativo coherente con la politica de optimizacién anunciada.
Simultineamente a estas medidas, se importaron prototipos de autobuses articulados,
con mayor capacidad de desplazamiento y de transporte de usuarios, y se propusieron
modificaciones a las empresas nacionales constructoras de autobuses para que la
produccién de las unidades fueran acorde con los requerimientos de los usuarios y

con las caracteristicas de nuestra infraestructura vial.

# Magafia Contreras, Manuel, Excélsior, México.Excélsior 17 de abril de 1981, p.1.
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Se pusieron en operacién diez nuevas rutas: Toreco—Cuemanco, Km.13-La Villa
km.13-Zécalo, Xochimilco—Puente Negro, Rosario-Aragén, km.13-Santa Martha
Acatitla, U.C.'TM-Atzacoalco, Toreo—Santa Martha Acatitla, Reclusorio Norte-
Ciudad Jardin e Indios Verdes-Tlalpan.”

Casi un mes antes de que se dictara la Tevocacion de concesiones por decreto
presidencial se cre¢ el Organismo Piblico descentralizado “Autotransportes Urbanos
de Pasajeros Ruta 100, que asumid la administracion de la “Linea Lomas de
Chapultepec-Reforma Ruta 1007,

Debido a ello, cuando con motivo de la revocacién de concesiones los bienes de los
concesionarios pasaron a ser propiedad del DDF, é&sios se incorporaron a ia
infraestructura con la que Ruta 100 asumi6 el compromiso para presentar el servicio
de transporte urbano de pasajeros en autobuses.

Al crearse el Organismo Publico Descentralizado Autotransportes Urbanos de
Pasajeros Ruta 100, las relaciones juridico laborales quedaron inscritas en los
términos del Apartado A, del articulo 123 Constitucional en continuacién a la
tradicion establecida durante muchos afios por los permisionarios.

Sin embargo, menos de un afio después, y atendiendo a que el servicio de transporte
urbano en autobuses en el Distrito Federal se encontraba ya concentrado en un solo
ente a cargo del Estado, se publicé una reforma al decreto de creacion para trastadar
la relacidn laboral a los términos del Apartado B del mismo articulo, con el propésito
de garantizar 2 los habitantes de la capital la continnidad de este servicio piblico.
Mientras tanto, luego de una lucha intensa de los trabajadores, se reconocié la
titularidad del Contrato Colectivo de Trabajo, al entonces naciente Sindicato Unico de
Trabajadores de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100 (SUTAUR-100).
Dentro de la primera etapa de organizacion de Autotransportes Urbanos de Pasajeros
Ruta 100, fue necesario confrontar la inquietud labomi, consecuentemente de Ia
unificacion de las condiciones de trabajo, sistemas de pago y prestaciones.

Por otra parte se formulo el Manual de Organizacion de la Gerencia Modular para
establecer lineamientos globales de operacion. Se creaba asi el concepto de “modulo”

en oposicién al “encierro” que hasta entonces habia prevalecido.

* Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100. Doce de Cien. México, Comunicacion Social. p.65.
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Ya no se trataria solamente de tener terrenos bardeados para guardar las unidades: la
operacion del servicio exigia un concepto nuevo, modulos con infraestructura
adecuada y ubicados estratégicamente.

Talleres, areas de lavado, de despacho, de resguardo. Mddulos Operativos y no
encierros desarticnlados. La estructura del Organismo, en su administracién central,
previo las dreas requeridas para lograr la uniformidad de los sistemas subsistentes y
superar tradiciones, costumbres y atavismos, que durante mis de 60 afios habian
privado ¢n cada vna de las lineas y establecer los mecanismos y procedimientos que
permitieran a la nueva empresa la distribucion del personal que laboraba en el
autotransporte urbano de pasajeros, toda vez que con la decision de la revocacion de
concesiones, el Departamento del Distrito Federal habia garantizado la fuente de
trabajo a todos los qué estaban laborando en ese momento.

Se establecieron programas a corto, mediano y largo plazo, para la paulatina
superacion del Organismo y se definié un Plan de Organizacion Programiética para la
creacion y adecuacion de la estructura administrativa y financiera, para capacitacién
del personai, programas de mantenimiento, reconstruccion de autobuses y programas
de renovacion de equipos estableciendo los subprogramas necesarios en cada caso.
Superada la etapa inicial de organizacion administrativa, operativa v laboral Ruta 100
enfrentd, en 1983, ¢l reto de consolidar €l servicio y de resolver de manerz ciclica la
renovacion del parque vehicular, obligacion, compromiso y dificultad mayor de toda
empresa de transporte.

En los meses previos, se habia establecido como prioridad ganar Iz confianza de los
usuarios, aumentar la confiabilidad del servicio y desarrollar un equipo de
supervisidn operativa que siguiera de cerca la operacion de los autobuses.

En lo interno, se desarrolleban esirategias encaminadas hacia la creacion y
consolidacion de las estructuras administrativas y financieras adecuadas; la creacién
de una infraestructura que respondiera a las necesidades que 1a operacion del servicio
requeria y, finalmente, a la homologacidn de los diferentes sistemas de trabzjo que se
tenia como resultado de la diversidad de lineas que existian hasta antes del retiro de

1as concesiones.
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Se habia aprendido a controlar una operacion de grandes dimensiones incluso
comparada con las mas grandes del munde, pero se sabia que la complejidad de la
zona metropolitana iria en aumento y que la exigencia de un mejor servicio seria una
demanda permanente de la poblacién.

Habia que trabajar intensamente para que el servicio de Ruta 100 estuviera acorde
con la expectativa favorable que de forma mayoritaria se¢ habia generado en ha
poblacion al asumir el Estade la prestacion del servicio de transporte urbano en la
Ciudad de México.

Hubo esfuerzos para sostener la oferta del servicio y mejorar su calidad. Un gjemplo
de este esfuerzo fue la adquisicion de 3,864 autobuses en el periodo de 1983-1986,
asi como la reconstruccion de 1,913 unidades de 1983 a 1987. Ello hizo posible
renovar, aunque fuera parcialmente, un parque vehicular en creciente deterioro, lo que
permitio, si no incrementar el parque vehicular operable, si reponer parte de los 4,534
autobuses que por haber concluido su vida atil debian salir de servicio.

A partir del segundo semestre de 1986 se suspendio la adquisicién de autobuses como
resultado de las politicas de austeridad, racionalidad y disciplina presupuestal
establecidas por el Gobierno Federal. Hasta 1987 no fue posible destinar montos
importantes a la inversion, por lo que el servicio empezd um lento pero constante
decrecimiento.

Fue hasta 1989, después de estudiar algunos esquemas posibles para la renovacion de
Ruta 100, que el gobierno capitatino decidié analizar recursos para la modernizacion
del Organismo. Una vez mas las autoridades del D.D.F, depositaban su confianza en
Ruta 100 y en sus trabajadores y renovaban su voluntad de sostener un servicio vital
con una tarifa de la mas baja del mundo.

Fue asi que se definié¢ el Programa de Modermnizacién de Ruta 100 1989-1994.
Autoridades, directivos personal de base v de confianza tras un objetivo coman,

Tres ambitos sobresatian de la estructura del programa modernizador: Renovacion y
homologacién del parque vehicular, reorganizacion interna y redimensionamiento del
Organismo.

En septiembre de 1989 empezaron a recibirse los primeros autobuses renovados, y al

final del mismo, se habian remozado 230 unidades, que ya habian sido reconstruidas



anteriormente, pero que todavia ofrecian una vida 1ti! que garantizaba la
costeabilidad de la inversidn,

1990 fue el afio en que se realizd el esfuerzo mds intenso en cuanto a inversion y
avance del programa, al incorporarse 510 autobuses nuevos, 1,375 reconstruidos y
592 remozados. Los 3,860 autobuses que se incluyeron en el programa, tanto nuevos
como reconstruidos y remozados, se incorporaron al servicig con un nuevo corte de
color: gris, azut y verde en sustitucién del corte anterior, amariflo con vivos cafés.

El titutar del D.D.F Lic. Manuel Camacho Solis, asi como altas autoridades del
gobierno capitalino, respaldaron el gran esfuerzo que requirio el programa, que conté
con la participacién de los trabajadores y que fue dirigido primero por €l Lic. Enrique
Jackson Ramirez, Administtador General del Organismo de junio de 1989 a junio de
1990, y por el C.P. Jestis Martinez Alvarez, Administrador General de junio de 1990 a
mayo de 1991.

Mis de 24,000 trabajadores, 39 modulos, una estructura organica compieja. El reto
era conformar un organismo cuye tamafio permitiera y propiciara el mayor
rendimiento de los recursos humanos y el aprovechamiento eficiente de los recursos
técnicos y financieros.

Poco antes de la declaracidn de quiebra en 1995, la administracion del Organismo y
autoridades del Departamento del Distrito Federal, llevaron a cabo un diagnostico de
Ia situacién de Ruta-100 con el fin de disefiar una estrategia que garantizara los
resultados que se exigieron.

Asi, se analizo el estado del Organismo especialmente en tres 4mbitos, en términos de
viabilidad social, politica y econdmica.

La wiabilidad social se sustent en la existencia de una demanda real de fransporte,
especificamente la demanda no solvente, que requiere de un servicio eficiente con
una tarifa accesible, que permitiera el aprovechamiento del servicio por parte de los -
estratos sociales menos favorecidos econdmicamiente, cosa que se estaba dando a

medias.
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Por otra parte, la viabilidad politica se fundamenta en la decidida voluntad del

gobierno de mantener la presencia y ia accion del Estado.
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23 LA QUIEBR4A DE AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS
RUTA 100.

La estatizacién en 1981 de Ruta 100 nacid “quebrada™ y se convirtié de inmediato en
“taldn de Aquiles™” a costa del erario de la administracion capitalina. Surgid bajo el
sistema de los subsidios y con el lastre de la division de grupos priistas afectados por
esa medida v la rudeza del entonces secretario de Gobierno del Distrito Federal,
Cuauhtémoc Santa Ana Seute, quien asi golped a permisionarios de los que fue
consejero el ex jefe del D.D.E,, Octavio Senties Gomez.

Tl Sindicato Unico de Trabajadores de Autobuses de la Ruta 100, SUTAUR 100,
asesorado por Ricardo Barco Lopez se “politiza” y hace causa comin con diferentes
grupos de manifestantes a partir de 1982, época en que el populismo de los plantones,
las marchas y las manifestaciones, irrumpe en la Ciudad de México.

La Ruta 100 sufre graves tropiezos de operacién y las rutas “ortogonales™ es decir,
recorridos de lado a Iado de la Ciudad de México, en forma cuadriculada, sufre
graves i{ropiezos en ¢l periodo de Armando Loeza Barquin, Fructuoso Lopez
Cirdenas, Isaac Osorio Corpi, Roberto Pefia Villanueva, Ezequiel Gomez Delgadillo,
Fernando de Garay y Enrigue Jackson Ramirez, de 1982 a 1989. (Ex Directores de
transporte del D.F)

Cabe aclarar que el fracaso de las “ortogonales”, se debio a la pretension de obligar a
los usuarios a trasladarse por los recorridos previamente establecidos, en vez de
adaptarlos a las necesidades de los mencionados.

En efecto, nacié “quebrada”™ la Ruta 100 y de acverdo a cifras suministradas por la
Asamblea de Representantes def D.F, en 1988 el déficit financiero del transporte
wrbano alcanzé la estratosférica cifra de un billén 303 mil millones de pesos, como
resultante de egresos del orden de un billén 775 mil millones de pesos e ingresos
propios de dnicamente 472,000 millones de pesos.*

El paro camionero del 3 de mayo de ese ajio dio motivos para que ¢l coordinador
general del Transporte, Enrique Jackson Ramirez, manifestara que “la operacion de

*0 Magafia Contreras, Manuel, Excélsior,México Excélsior 17 de 2bril de 1995, p.30 A
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Ruta 100 fue deficitaria y el subsidio autorizado para 1989 por el Congreso de la
Union a ese orgamsmo piblico descentralizado fue de 600,000 millones de pesos para
resolver el déficit financiero”. !

Jackson asegurd entonces que “hubo, por tanto, necesidad de un nuevo subsidio
adicional de 300,000 millones de pesos. No obstante los cuantiosos subsidios
federales a Ruta 100 en detrimente de la provincia, hubo necesidad de mayores
recursos”™

Fernando de Garzay dio a conocer que para 1989, “el subsidio ascendio inicialmente a
556,000 millones de pesos y los ingresos propios de Ruta 100 se estiman en unos
150,000 millones de pesos para hacer frente a los adeudos con el ISSSTE,
FOVISSSTE y la Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico™

Otro adeudd citado por Fernando de Garay consistio en un pasivo de 160 mil
millones de pesos con el Banco de Obras y Servicies, mas los intereses
correspondientes. Y advirtidé que, en caso de continnar esa tendencia financiera en
Ruta 100, “los recursos se agotardn aproximadamente en septiembre de 1989,
exclusivamente atendiendo los rubros de gasto corriente, sin considerar ninguna
cantidad para inversiones™ >

Uno de los motivos del dispendio presupuestario de Ruta 100, desde esa época fue la
costosa contratacion de asesoria inglesa. A consecuencia de elio fueron adoptados los
recorridos “ortogonales™, en linea recta y de lado a2 lado de la ciudad, sin que
medianamente pudieran ser satisfechas las necesidades del piblico usuario.

La administracién capitalina en la época de Manuel Camacho Solis se vio
definitivamente influida por la “estatizaciéon™ del transporte y los cuantiosos subsidios
{a costa del presupuesto capitalino y del desarrollo en la provincia), acabaron por
agotar sus recursos sin que puedan ser defendidas las necesidades en materia de
transporte en la Zona Metropolitana de la Cindad de México.

Esta administracion elabord su programa “Integral de Transporte”™ 1988-1994. En ella

se argumentaba que: “La Ciudad de México se encuentra en una situacidén muy

# Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100. Doce de Cien, México, Comunicacién Social,
Ruta-100. México. 1993. p. 65-68.
* Idem.
* Ballinas, Victor. La Jornada, México. La Jornada 12 de absif de 1995. p. 8
34
Idem.
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dificil. Su futuro depende de 1a modificacién de tendencias que hoy se observan. La
politica de transporte, ademas de resolver su propia problematica puede apoyar o
entorpecer muchas de las grandes decisiones sobre el futuro del medio ambiente y ¢l
ordenamiento del crecimiento urbano™>

La meta de disponer de una flotilla de més de 7,000 autobuses no se pudo alcanzar y
tnicamente 2,450 pudieron permanecer en circulacion. También durante la
administracién camachista, hubo otro grave tropiezo y consistié en que a [a
convocatoria de las autoridades para que concurriera Ia iniciativa privada con sus
capitales para crear rutas de “Expresos de Lujo”, no obtuve la respuesta requerida.

Tal vez, “la cultuza del ransporte mas barato dei mundo™ determiné que fracasaran
estos proyectos. La ftarifa propuesta para este tipo de servicio a cargo de
imversienistas privados era de 3 a 5 pesos, que contrastaba con los 40 centavos que
regian en los sistemnas oficiales de transportacion masiva.

A consecuencia de la situacién de insolvencia en que cayé el organismo pablico
descentralizado Ruta 100, la autoridad judicial competente la declard en estado de
quicbra, con fundamento en la ley de la materia; en la sentencia, ¢t juez designo a
BANOBRAS como sindico del organismo, para que cumpla con las obligaciones que
se derivan de la quiebra.

Ruta 100, operaba con el 72.3% del subsidio asignade a la empresa y registraba
numerosas irregulandades administrativas, entre eilas exceso de personal, y escaso
rendimiento. Cayo en Ia “inviabilidad” informé ¢l Departamento del Distrito Federal.
En su oportunidad, Jests Salazar Toledano, Secretario General de Gobierno del
Distrito Federal, al dar a conocer las causas que determinaron la declaracion de
quiebra del Organismo, dijo que enfrenta problemas estructurales que demanda
acciones decididas para garantizar la viabilidad del servicio de transporte sobre bases
administrativas sanas y firmes.”®

Se argumentd que, existfa una marcada deficiencia en el servicio, ausencia de
supervision en las rutas, se cayd en la subutilizacién del parque vehicular v gae de

4,024 unidades con que contaba el organismo, s6lo se tenian 2,801 en operacion. El

3 Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100. Doce de Clen. México, Cormmicacion Social,
Ruta-100. México. 1993.p. 72.
* Enciso, Angélica. La Jornada. México. La Jornadz 9 de abril de 1995, pp. 1,20,21 y 25.
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70%, es decir, 3 de cada 10 autobuses, no ofrecian servicio debido al mantenimiento
inadecuado y al insuficiente abasto de refacciones. El 70% de los autobuses tienen
una antigtiedad de mds de ocho afios. El valor en hbros del pargque vehicular es de
cero, esto hace a la empresa financiablemente inviable. 7

Se explicd, "los ingresos de la empresa no alcanzan a cubrir una tercera parte de los
costos reales de transportacion, por lo que la continuidad de su operacion ha sido
posible mediante un fuerte subsidio directo {72.3%), aportado por el gobierno de la
civdad, que es absorbido por el organismo sin que se refleje en Ia calidad que se
ofrece al usuario.”™®

Otros elementos aue contribuveron a determinar la guisbrs de la Ruts-100,
mencionados por Salazar Toledano, son: dispersién en las lineas de mando y de
responsabilidad, administracidn cadtica, sin coordinacion de esfuerzos, carente de
planeacion y de diagnésticos, ademds de la faita de continuidad en los objetivos para
atender mejor a la creciente demanda del servicio.

El representante del gobierno capitalino afirmé enseguida que otras anomalias en que
cayo la empresa son; el complicado nudo operativo entre la administracién y el
sindicato, asi como una plantilla de personal excesiva para la infraestructura y
necesidades del organismo, falta de planeacién y control del tiempo extra que se
refleja en 50 por ciento adicional al costo de la némina de operadores. Se menciond
también la falta de control de los ingresos captados en las unidades. Se estimaron
mermas alrededor de 30 por ciento de la recaudacion hasta el deposito bancario. Se
sefial6 que el manejo de fondos, se realizd sin un controf adecuado.

Se argumentd que “el gobierno de la ciudad se ha comprometido a romper es tos
circulos viciosos que no permiten dotar a sus habitantes de un eficiente esquema de
transporte piiblico. Por cllo, se tiene la firme conviceidn de que no es conveniente
mantener un servicio tan limitado a tan alto costo considerando la demanda creciente
de transporie que reclama nuestra ciudad. De ahi que haya sido inaplazable la
solicitud a la Instancia juridica correspondiente de la declaratoria de quicbra de la

9
empresa”?

¥ Kdem.
3% Jdem.
¥ Jdem p. 17.
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S¢ mencion6 a partir del analisis efectuado a la empresa que cay6 en una pobre oferta
del servicio a un muy elevado costo. Se explicd gue la Ruta 100 ha requerido para su
operacion un monto superior a 1285 millones de, pesos, lo que presentd casi el ocho
por ciento del Presupuesto Global de Egresos del Departamento del Distrito Federal.
De este monto asignado, dnicamernte 5.6 peor ciento era aplicado a inversion y el resto
era absorbido por el gasto corriente.*

Cabe hacer mencion, que segtin las autoridades la accion de la declaracion de quiebra
del organismo piblico, no pretende suprimir dicho transporte; por el contrario, se
mantendrd a precios accesibles y s¢ generarin nuevas fuentes de empleo a los
trabajadores. Serén respetados los derechos de los 4abajadores, en el marco de la
legislacion aplicable, y se les considerara en la contratacion del personal necesario
para continuar la prestacion del servicio en la Ciudad de México.

Se especifico que, el objetivo que se pretende es sentar las bases para avanzar hacia la
modemizacién del transporte de la capital del pais. Se busca hacer un uso
fransparente, honesto y eficiente del subsidio que pagan todos los contribuyentes, en
beneficio de amplios grupos de Ia poblacién y no de la ineficiencia y corrupcién de
unos cuantos.

1.a posicion de las autoridades capitalinas vy la informacion sobre las causas de la
declaratoria de quicbra en la Ruta-100 fueron explicadas por el secretario general de
Gobierno del DDF, Jesis Salazar Toledano, en rueda de prensa efectuada la tarde del
8 de abril de 1995, en la que también participo el secretario de Transporie y Vialidad,
Luis Miguei Moreno.

Este informé de los 1,250 autobuses que participaron en el Programa Emergente de
Transporte (PET), que duré entre 10 y 13 dias.

Mientras mencioné que, Ia sindicatura tiene la flexibilidad para mantener el servicio v
una vez que se obtengan los elementos para la &eterminacién de las caracteristicas de
las nuevas condiciones para la prestacion de un servicio mas eficiente, dejara de
operar dicha sindicatura. Cosa que hasta la fecha no se ha dado {mediados de 1998).
La decision tomada en el sentido de rescatar del desorden a la Ruta 100, “no se tratd
de una caceria de brujas”, argumentd Luis Miguel Moreno. Hizo saber también que

% fdem.
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desde luego la Contraloria del D.D.F,, realiz6 la practica de una auditoria v que con
los resultados obtenidos, la sindicatura podria disponer de mejores elementos que
haran posible una accion.

Se apuntd que, “Lo importante es demosirar 1a voluntad politica de 1as autoridades de
1a ciudad, de actuar dentro de la legalidad, de actuar con clara conciencia de beneficio
soctal, de cumplir su obligacion, de prestar los servicios publicos y desde luego dejar
vias libres a todas las acciones de justicia para tener la tranquilidad de que no existe
la impunidad para nadie, i por ningén concepto™.*!

El lunes 10 de abril de 1993, nuevamente Salazar Toledano encabezd una rueda de
prensa, acompaiiada por el Contralor General del gobierne capitaline Héctor M
Valenzuela, para comunicar los avances de la auditoria que se practicé a la empresa
de autotransporte. Durante {a conferencia se die a conocer que la empresa Ruta 100
habia otorgado mas de 26 millones de pesos al Sindicato Unico de Trabajadores de
Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 (SUTAUR-100), monto cuyo destino no
pudo comprobar el organismo laboral.

“En la revisidn efectuada, hemos encontrado a la fecha, entre ofras irregularidades, la
canalizacidn de recursos del organismo directamente al SUTAUR-100 por la cantidad
de 26,542.457.00 millones de pesos, durante los ejercicios 1993-1994, adicionales a
lag cuotas sindicales, sin que nos fuera posible determinar su destino”, expuso el
contralor.*

En ¢l acto, quedd de manifiesto que ¢l monto se entregé directamente al sindicato sin
que éste comprobara su apiicacion para los efectos convenidos, encontrando,
adicionalmente, pagos excedentes a lo pactado en las condiciones generales de
trabajo, la falta de apego a la normatividad y a los principios de contabilidad
generalmente aceptados.

En las dreas revisadas, los sisternas contables y de control presentan deficiencias y se
han realizado gastos en los que no se encontraron los comprobantes respectivos o no
retinen los requisitos fiscales correspondientes, quedo establecido;

Por todo lo expuesto anteriormente, se concluyo lo siguiente:

:; Peralta, Mario. Excélsior, México. Excélsior 13 de abril de 1995, México. p. -A
Idem.
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¢ Que el organismo ha incwrrido en prregilaridades que comtravienen la
normatividad vigente y que se ha visto afectado: su patrimonio.

& Que se han destinado recursos para efectos no aorizados a la dirigencia del
SUTAUR-100.

¢ Que los costos de operacién se vieron gravados por concesiones no pactadas y
entregadas a la dirigencia sindical, sin apego a la normatividad vigente.

¢ Cabe mencionar el comunicado expresado por el DDF, que contenia lo siguiente:

+ ElI Programa Emergente de Transporte es temporal, mienfras se reestructura la
empresa.

¢ No se privatizard el servicio y no habrd alza en las tarifas.

¢ No se restringirdn, sino al contrario, se ampliardn las rutas; y

+ Se liquidard, con respeto a sus derechos laborales, a todo el personaf de base.

Por otro lado, en asamblea que debieron realizar en forma casi clandestina por la

persecucion peliciaca emprendida contra sus dirigentes, los 12 mil integrantes del

Sindicato Unico de Trabajadores de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100

{SUTAUR 100} acordaron hacer guardias permanentes fuera de los modulos, negarse

a firmar acuerdo alguno con €l gobierno capitaline, no aceptar la terminacion de

relaciones laborales y demandar la intervencién de la Comisidn Nacional de Derechos

Humanos (CNDH).

“Se trata de un plan perfectamente maquinado, ya que ademas de Ia jlegal declaracion

de quiebra de Ruta 100, anunciada en sdbado y previo a las vacaciones, se detiene a

algunos de sus dirigentes y hay drdenes de aprehensién contra los restantes

integrantes del Comité Ejecutivo”, expuso el asesor juridico det SUTAUR 100

Ricardo Barco. En declaracion en el Reclusorio Oriente. (10 abril, 1995).

El sindicato argumentd, en su momento qué la intencién del Gebierne era evitar que

el comité ejecutivo nacional de la empresa asuma Iz defensa de sus representados en

momentos en que BANOBRAS, en su calidad de sindico de la quicbra, envié una

caria a cada uno de ios trabajadores para notificarles que la relacién laboral no existe

y decidié dar por terminadas sus condiciones generales de trabajo, es decir, su

contrato colectivo.
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Agregaron que desde hace meses (antes de la quiebra) comenzd wna campafia de
difamacién en contra del sindicato, al pretender ligarlos al Ejercito Zapatista de
Liberacién Nacional (EZLN) y responsabilizarios después de la mala situacion
financiera de [a empresa.

Se dijo que, esperan la solidaridad de los dernds sindicatos y organizaciones sociales
del pais, asi como del pueblo en general, al que siempre han estado ligados, ya que de
nueva cuenta se acude a “quiebras fraudulentas” para acabar con un sindicato y un
contrato colectivo que les parece oneroso.

En asamblea que presidié el secretario de Accién Politica del SUTAUR 100,
Francisco Moya, €ste expuso a los trabaiaderes la gravedad de la situacidn, ya que,
tres integrantes del comité ejecutivo habian sido detenidos v se sabia de la existencia
de 6rdenes de aprehension en contra del ase- sor Ricardo Barco, €l secretario general
Venancio Felipe Gil Sanchez y de Gabino Camacho y Emesto Avila, también
dirigentes del sindicato.

Se explicé asi mismo, que es ilegal la aplicacion de la ley d€ quiebras en una empresa
descentralizada como Ruta 100 y que en realidad se pretendia liquidar al sindicato, su
contrato y acabar con una lucha sindical de 12 afios.

Aludié a la campafia en contra del SUTAUR 100, al que legd a acusar de
subvencionar al EZLN y después de terer un contrato muy caro, con frabaja dores
privilegiados, tan sélo por haber conquisiado un salario y prestaciones menos bajas
que rigen el mercado.

Hablaron los trabajadores, estaban realmente enojados, pero también confusos. La
falta de sus principales dirigentes [2 resentian. Avm asi todos se referian a luchar, a
permanecer unidos y defender sus conquistas laborales.

“No podemos permitir volver a fa época del pulpo camionero, cuando nos trataban
como esclavos, cuando debiamos trabajar alin sin dormir y sin salario, sélo a
comisiones”, expuso uno de los operadores con mis antigiiedad en el SUTAUR 100,
Otros dijeron que el gobierno siempre opta por golpear a los mas débiles, “;Por qué
no investigan realmente a los funcionarios que saquearon a la empresa? Son ellos los
que deberian estar presos ne nuestros dirigentes”, dijeron los trabajadores.®*

3 Becerril, Andrea. LaJornada, México. La Jornada 14 de abril de 1995. p. 19.



El acverdo final fue mantenerse unidos, hacer guardias permanentes fuera de cada
uno de los médulos para evitar que los acusen de abandono de trabajo, no firmar
acuerdos con ¢l gobierno del DDF y hacer un llamado a éste 2 que regrese a la
legatidad y demandar la intervencion de la CNDH, a fin de que medie ¥ se detengan
las ordenes de aprehension en contra de Barco, el secretario general y los demas
dinigentes que padecen acoso policiaco.

Posteriormente, al rendir su declaracién preparatoria, los cinco dirigentes del
Sindicate Unico de Trabajadores de Ruta 100 y su asesor sindical, Ricardo Barco, ya
detenidos, negaron tener responsabilidad en la malversacién de 8.9 millones de pesos
del Fideicomiso de su administracion de esa organizacion. Aht fueron informados de
que podrian pedir su libertad bajo fianza.

Un dia después, 11 de abril de 1995 el SUTAUR 100 presentd una demanda de
nulidad de la declaracidén de quiebra de Ia empresa, enfrentandose al problema de que
les fueron congeladas todas las cuentas bancarias del organismo sindical

“Nos atacan por todos los frentes, ahora ni siquicra podemos disponer de nuestro
dinero, del fondo de resistencia que es vital en este momento para apoyar a nuestros
compatieros™, exclamé Gabino Camacho Barera, ¢l primer secretario general del
SUTAUR 1060, sobre quien pesaba una orden de aprehension y que decidio participar
en una conferencia de prensa y mantenerse en el local sindical. Quien recibid el
apoyo de una cincuentena de organizaciones, entre ellas el Sindicato Unico de
Trabajadores de la UAM y el Frente Auténtico del trabajo (FAT).

Mientras tanto, un grupo de abogados laboristas de amplia trayectoria presentd una
denuncia en la Comisién Nacional de Derechos Humanos, en la que exigen la
intervencion del titnlar de ese organismo, ya que la declaracién de quiebra se realizd
al margen de la ley y las autoridades capitalinas decretaron luego una suspension total
de las garantias individuales y colectivas de los trabajadores de Ruta 100.

Los abogados resaltaron que, ni siquiera ha sido publicada la sentencia de quiebra ni
en el Diario Oficial de la Federacion (DOF) ni ¢l Boletin Judicial, debido quiz4 al
sinfin dé irregularidades en dicha quicbra.

* Idem p. 20.
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Por principio, precisé Antonio Argielies, a quien toco llevar el case de la quiebra de
Aeroméxico, se contravino el articulo 450 de la Ley de quiebras, toda vez que Ruta
100 no es un comerciante insolvente, sino una empresa de servicio publico. De tal
forma, agregd, se trata de una quicbra al margen de la ley, decretada en forma casi
clandestina por una autoridad incompetente, ya no correspondia, en todo caso, a un
juez de lo concursal, sino a un juez de distrito. Asi mismo, también de acuerdo con la
Ley de Quicbras, no puede nombrarse a un sindico en el caso de una empresa como
Ruta 100, sino a un consejo de incautacion, en el que participan también los
trabajadores.

Igualmente, apuntaron se violé la ley que regula el seivicio pliblico de ransporte en
el Distrito Federal, al suspender el servicio de Ruta 100 en el drea metropolitana de la
Ciudad de Meéxico.

Los abogades del SUTAUR 100, afiadieron que, se esta violando la constitucion y la
Ley Federal del Trabajo, va que una autoridad mercantil pretende cesar sin motivo ni
autorizacion a los 12 mil trabajadores de la empresa y decreta, sin mas, la supresién
de su sindicato y de su contraio, y por si fuera poco, ¢ Regente Oscar Espinoza
Villareal orden¢ la suspension de todas las garantias individuales de los trabajadores,
va que se les impidio el accese a su centro de labores, del cual fueron expulsados por
la policia, quien estaban en servicio el dia que se decretd la quiebra. Asi mismo, no se
les permitié el acceso a su local sindical ni la asistencia de sus dirigentes.

Hay una violacion clara a los articulos 8,9,11,14 y 16 constitucionales, ya que se
impidio a los trabajadores de Ruta 100 sus derechos al trabajo, a la libre asociacién y
manifestacion, de audiencia, ademaés d¢ que fueron molestados en sus propiedades.

Lo ditimo, el congelar las cuentas bancarias, “es una muestra de que el gobiemno
capitalino esta violentando el estado dé derecho”, precisaron.

Con base a lo anterior, pidieron Ia intervencién inmediata de Ia CNDH, “para que se
restituyan los derechos conculcados a los trabajadores de Ruta 100 y se castigue
ejemplarmente a los verdaderos responsables™.

En la conferencia estuvieron presentes representantes del Movimiento Proletario
Independiente (MPI), SITUAM, FAT, de trabajadores del sector salud, petroleros y

organismos defensores de los derechos humanos, quienes expresaron una solidaridad
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plena con los trabajadores de Ruta 100 y acordaron incluso conformar una
Coordinadora del Transporte Pibiico.

En otro orden de ideas, el 13 de abril de 1995, el SUTAUR 100, fue sometido a un
cateo realizado por la Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico, al mismo tiempo en
el Tribunal Federal de Conciliacién y Arbitraje inicia ron los tramites para la
terminacién de las relaciones individuales y colectivas de trabajo de los 12 mil
sindicalizados.

El abogado Antonic Argiielles hizo notar que procede la demanda de destitucion de
las autoridades capitalinas, toda vez que se violento la ley y se suspendieron todas las
zarantizs individuales de los trabajaderes. Incluso hasta ayer (11 de abril) se publicé
la sentencia de quiebra en el Diario Oficial de la Federacion y en el Boletin Judicial
“es una irregularidad muy grande, significa que llevaron a la practica una sentencia
no dictada”, finalizo.

Huelga decir, que, la declaracién de quiebra de Ruta 100 y su efecto inmediato, la
desaparicion del sindicato. abre el camino al Departamento del Distrito Federal para
gue, en el marco de la reestructuracion del organismo poblico, se cumplan los
objetivos originales del Plan Integral del Transporte, que preveia la conformacion de
lineas privadas con una participacion de tres mil autobuses.

La aplicacion de esta medida responde, en parte, & la demanda de diversos grupos
privados paraz participar en el mercado del transporte con la modalidad de
concesiones, de manera similar a como se efectué con los microbuses. Las cifras de la
presencia de Ruta 100 en la movilizacion de usuarios habla de una sostenida caida en
el conjunto del transporte piblico, En la dltima década el servicio perdié mis de 50
por ciento de los pasajeros movilizados. Asi, mientras en 1985 transportaba a 5.3
millones de pasajeros, para 1992 trasladaba solo a 3.8 millones, y en 1994 a 2.5
millones.

En ese mismo periodo el transporte concesiopario registré ¢l més acelera- do
crecimiento, pues éu capacidad de movilizacién crecié cinco veces al pasar de

transportara 2.1 millones de pasajeros, al dia, a mas de 10 millones. ¥

* Comisién Metropolitzna de Transporte y Vialidad. Estrategia Integral del Transporte y Calidad del
Aire para ]a ZMCM. D:D:F: México. 1998. p.14.

57



Al paso de la corrupcion solapada en sus instancias administrativas se generd una
creciente ineficiencia del organismo, pero también debio enfrentar la competencia
acelerada con el transporte concesionario ¥ el sostenimiento de) “caricter social™ del
organismo,

En los ditimos afios Ruta 100 obtuvo menos ingresos dé los previstos debido a que no
se autorizd el incremento 2 la tarifa previsto para mayo de 1993, El argumento: no
autorizar el alza para no afectar ¢l poder adquisitivo de la clase trabajadora. Esto llevé
a tener un niimero menor de autobuses en circulacion.

Un balance propio det Departamento del Distrito Federal sefiala que las operaciones
de mantenimiento de las 3 mil 500 unidades de Ruta 100 cads wvez fueron miés
frecuentes, “influidas por la obsolencia de las unidades, que conlleva a fallas mas
frecuentes en ruta y, por tanto, a un mayor numero dé intervenciones comectivas en
detrimento de los intervalos de paso de los autobuses” ““Lo anterior obligé a la
Teestructuracion de rutas ya sea reduciéndolas o cancelando las no productivas.

Con ¢l objetivo de enfrentar la obsolescencia del parque vehicular y continuar con el
programa de modernizacion, se optd por ¢l mecanismo de arrendamiento financiero
para adquirir 172 autobuses articulados, puestos en servicio apenas a finales de 1994
en el marco del anuncio de una ampliacion del parque vehicular.

Al momento de su desaparicién, Ruta 100 contaba con 207 rutas atendiendo una
longitud de 7 mil 389.2 kilémetros y un parqué vehicular promedio en servicio al dia
de 2 mil 500 autobuses.

Ya desde 1993 la Contaduria Mayor de Hacienda de la Camara de Diputados
destacaba en sus recomendaciones que ¢l periodo de la vida util de la gran parte de
los autobuses concluyd o estaba por concluir. “Cada dia se fenia un menor nimero de
autobuses en operacion y las reparaciones se tardaban cada vez mas”. Debido a los
problemas financieros que enfrentaba Ruta 100 desde 1993, como resultado de “un
flujo menor de efectivo”, decidi¢ dar manfenimiento mayor s6lo a 22.2 por ciento del

total de autobuses programados, con el objetivo de destinar mayores recursos a su

gasto de operacion.*

* Op cit p.59.
7 Blas Pérez, José. La Prensa. México La Prensa S.C.L 9 de abril de 1995. p. 2.
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Asi, mismo, la meta de reconstruccion de motores, transmisiones y diferenciales solo
se cumplié en 60.4 por ciento debido a problemas de suminisiro de insumos o
Tetrasos en la licitacion.

Los problemas de obsclescencia ocasionaron ya en 1994 la “caida™ de 1.7 por ciento
del parqué en ruta, diaramente, y cada vez se presentaba un muy bajo nivel de
ocupacion por autobis, originado por la competencia de combis y microbuses que
presentaban mayor frecuencia de paso, no teniendo paradas especificas.

Aunado a ello, la congelacion de tarifas gque también alcanzd el transporte
concesionarto fue desalentando la utilizacion de Ruta 100 en aguellas rutas donde se
contaba con ambos servicios. Cabe destacar que, como regla general, los trayectos del
transporte concesionario fueron disecados en las rutas mas econdmicamente
rentables. Este fendmeno no sélo impactd a Ruta 100, sino inclustve al resto de los
organismos piblicos de transporte que vieron mermada su demanda. Los casos del
tren ligero y los trolebuses son los mds relevantes, pues la competencia en
condictones tan desventajosas (dervado de un escaso parque vehicular) obligd a una
subutilizacion creciente de Ia infraestructura instalada.

Se estima que en la actualidad el Sistema de Transporte Eléctrico moviliza a menos
del uno por ciento del total de pasajeros en la Ciudad de México. Asi la falta de
planeacién y el desarrollo cadtico del transporte en fa ciudad motivo que las grandes
inversiones realizadas en el tren ligero e incluso en algunas lineas del Metro fueron
desperdiciadas, y subutifizadas.

El saldo en términos econémicos: el subsidio otorgado al Sistema de Transportes
Eléctricos (Tren ligero y Trolebiis) es, en términos proporcionales al presupuesto,
superior incluso al otorgado a Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100. Asi,
nientras que en este tltimo caso el extinto organismo aportaba un peso por cada 2.4
que recibia de subsidio, en el transporte eléctrico Ia propercion es de uno por cada 3.9
pesos.

Es decir, de los 238 millones de pesos que eiercid durante ¢l afio de 1998 el Sistema
de Transporte Eléctrico fueron aportaciones del Gobierno de la Ciudad de México.

El incremento sustancial otorgado al transporte concesionario recientemente revirtio

en parte la tendencia de los iltimos amos (apoyo por parte de las autoridades ai
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transporte piblico no concesionario) y generd una demanda extraordinaria de entre el
25 y el 30% en los diversos organismos del transporte.

La coyuntura faverable hacia los organismos publicos, es decir €l apoyo econdémico
del sector gubernamental a éstos, parece haber terminado con ias politicas
“neoliberales” del sexenio pasado, acentuados ain mds esta tendencia con la
desaparicion del organismo Ruta-100 (o su casi desaparicion), lo cual observamos
con el incremento en la demanda del transporte concesionario y el incremento de los

mismos en la Ciudad de México.
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CAPITULO 3.

“PROPUESTA DE UN MODELO PARA LA EFICACIA Y EFICIENCIA DE
UNA EMPRESA PUBLICA: EL. CASO DE RUTA-1007,

Los procesos de reforma que vive el pais actualmente obligan a que en un lapso mas
0 menos corto se realice la transiciéon de un modelo tradicional de organizaciones
piblicas, con una racionalidad legal altamente formalizada, wvertical y
estructuraimente rigidas, 2 un modelo abierto, estucturalmente flexible y mas
horizontal, buscando con esto estructuras permeabies a los intereses e inquietudes de
la sociedad. Este cambio al encontrarse en proceso, hace que, sobre tode en
Latinoameérica actualmente, se observen organizaciones pliblicas muy apegadas al
modelo tradicional, pero con rasgos, iniciativas y proyectos de modelos alternativos.
Es decir, las organizaciones pablicas evolucionan entre la tradicién y el cambio, sin
embargo se espera que ante la fuerte dinamica que los cambios contextuales v las
reformas estatales en proceso, las tendencias para conformar nueves esquemas
organizacionaies piiblicos se consoliden en los proximos afios.

Las caracteristicas del nuevo modelo organizacional, en contraste con el tradicional,
podrian analizarse a partir de los cambios en:

1)  La estructura organizacional.

2} Los sistemas de gestion.

3)  Lapercepcidn del contextoy

4y  El comportamiento organizacional. **

1} Cambios en Ia estructura orgenizacional. El modelo tradicional de organizaciones
parte de una vision del Estado como ente unilateral. Esto se tradujo en la formacion
de estructuras organizacionaies en forma piramidal({con un disefio vertical), infinidad
de jerarquias, alto grado de formalizacién y rigidez en la asigracion de roles y
funciones. Las condiciones del nuevo escenario impulsan a un cambio. El supuesto de
un Estado no centralizado, més participativo v sensible 2 la sociedad obliza a crear

estructuras mas horizontales, flexibles v con papeles cambiantes que permitan

* Cabrero Mendoza, Enrique. Del Gerente al Administrador Piblico. Instituto Nacional de
Administracién Piblica. México. 1995. p.55.
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movilidad ante nuevas demandas y procesos de transformacion de las sociedades con
las que interactiian.

En Ja medida en que se acepta una estructura estatal abierta a sistemas - de cogestion
de los problemas piblicos con ia sociedad surge la necesidad de evolucionar hacia
empresas estructurales horizontales y abiertas, que posibiliten la negociacion y la
concertacion con los grupos y agenies no gubernamentales.

Otro punto importante, en ¢l modelo tradicional se supone la norma juridica como el
eje alrededor del cual se toman las decisiones; estos procesos decisorios por lo tanto
son cerrados y altamente centralizados. Y este tipo de comportamiento, convierte la
dindmica organizacional en una permanente bsqueda de espacios de poder, bloqueos
de iniciativas, etc., esto es, si bien las decisiones buscan el apego a la racionalidad
legal, implicitamente estan permeadas por los juegos de poder, con lo que la norma se
convierte en un recurso estratégico para ampliar espacios de poder e influencia.

Anie ello, la descentralizacidén de los procesos decisorios aparece como un requisite
organizacional indispensable. Estos procesos se distinguirian por una dindmica de
aproximaciones en las que cada decisién que sea tomada requiere acuerdos enire
organismos. Los centros de decisidn tenderdan 2 diversificarse vy a integrar la
racionalidad legal, la técnica y las expectativas de los grupos sociales, Esta da
estructuras de decision mas complejas, pero basadas en la negociacion y el acuerdo,
lo cual clarifica el sentido de las decisiones, su intencionalidad y las ventajas v costos
para cada organismo.

2) Cambios en los sistemas de gestion. Ante una nueva concepcion del papel estatal,
estos sistemas en las organizaciones piblicas se veran profunda- mente alterados. La
centralizacién de los sistemas de planeacidn concentra la aterncion en el producto, es
decir en el documento o plan, por lo que generalmenie éste cumple con una funcién
burocratica sin desencadenar acciones reales,

A partir de la redefinicién del rol estatal, las organizaciones piblicas disefian sistemas
de planeacion menos rigidos y mds participativos; en esta dindmica el nmnbo v
acciones del ., plan serin acordados conjuntamente con oganismos no
gubernamentales. La funcién del plan es, proveer un marco de referencia para la

accion que podra ser ajustado o corregido a partir del desarroilo de acciones.
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En lo relacionado con los sistemas de direccién, la ciipula, de ser la conductora
totalizante de acciones, pasa a ser un elemento mis gque pretende encauzar las
acciones. Se debe ceder espacios con autonomia en el interior y al exterior de las
ofganizaciones, e incluso sus estructuras de gobierno tenderan a incorporar gestores
externos que supervisen el funcionamiento y orientacién permanente de éstos. La
cpula organizacional se concibe méis como unz funcién emprendedora que
conductora. En lo referente a los sistemas de evaluacion con orientacion a la
vigilancia y supervision administrativa, parecen evoluciopar hacia sistemas de
seguimiento y autoevaluacion por unidades y dependencias, en los que la medicion dé
logros es pricritario, idedndose con la participacién de la sociedad sistemas
permanentes de monitoreo externo.

3) Cambios en la percepcion del contextv. El modelo de organizacidon publica
tradicional concibe a ésta como una maquinaria que recibe demandas, las procesa y
oftece en forma de bienes y servicios publicos.

Los cambios en este aspecto son claros. Las organizaciones publicas no pueden partir
yva del supuesto de un contexto relativamente estable; por el contrario, la dindmica del
contexto las afecta directamente. La concepcion de sistema abierto pasa a ser parte de
las organizaciones pablicas, un contexto complejo y cambiante dentro del cual las
organizaciones publicas son sélo una parte, girando en su conjunto alrededor de la
soctedad; sociedad que a su vez evoluciona en su conformacion y dindmica. Las
organizaciones piblicas se convierten en impulsaras de proyectos més que
instituciones administrativas de demandas.

Otro cambio en la percepeion del contexto es aceptar la sobrevivencia como un riesgo
v la necesidad de optimizar recursos escasos (el caso de Ruta-100). Todo lo anterior
explica por qué la reflexién en la estrategia orgamizacional pase a ser unra
preocupacion de este tipo de organizaciones.

4) Cambios en el comportamiento organizacional. La meva dindmica de las
organizaciones pablicas ha inducido una variacién de actitudes, valores y patrones dé
conducta en la vida organizacional. En Latinoamérica estas organizaciones se
singularizan por un aparente apego a la racionalidad legal, lo cual despersonaliza y



desidentifica al individuo en la organizacién. La identidad por tanto, se establece con
el grupo que impulsa o protege y no con la organizacion. La alta movilidad en 1a
administracion péblica es una muestra de esta tendencia. En este esquema de
compensaciones y contribuciones el uso de los recursos organizaciorales se orienta
en funcion de la estrategia grupal: esta actitud es la que permite e} ascenso en la
pirdmide, favoreciendo y fomentando en no pocos casos la cormupeitn,

Si bien el cambio de actifudes, valores y comportamientos es el punto critico en todo
proceso de cambio organizacional, todavia no se producen transformaciones
profundas en las organizaciones pitblicas, por lo menos si existen las condiciones para

inducir cambios en ¢l mediano plazo.

La funcién primordial que recompensa la organizacidén deja de ser el estricto
cumplimiento de tareas para trasladarse a la esfera de los logros em impulsar
proyectos, conciliar organismos parficipantes, capacidad de interlocucién con otras
organizaciones publicas y con grupos de la sociedad. La aptitud técnica, creativa y
emprendedora sustituye los esquemas tradicionales. Las vias de promocion v ascenso
se encaminan al reconocimiento a los logros profesionales del servidor pablico como

elemento dé cambio ¢ impulsor de iniciativas.

Es improbable que los modelos organizacionales tradicionales vayan a poder a un reto
de alta complejidad como al que se enfrentan las organizaciones piblicas en la
actualidad.

En consecuencia las empresas plblicas propiamente dichas, por os tipos de bienes y
servicios que producen, deben sujetarse a criterios de rentabilidad y regirse de
acuerdo a la competencia que impone el mercado para su mejor desempefio v mas
alta utilidad social.

Su calidad de empresa y su caricter piblico la distinguen como una organizacion
peculiar; es producto de las politicas nacionales y debe estar sujeta a ellas sin perder

74



de vista su caracter empresarial y, por tanto, debe igualmente atender a exigencias de
eficiencia y productividad dentro de un renovado marco juridico y con estricto
control en el cumplimiento de las politicas, los programas y los presupuestos. Uno de
los propésitos centrales de las empresas piiblicas sera la calidad y oportunidad de la
oferta de los bienes y servicios que producen. Por todo ello, se impulsard y fortalecera
el sector paraestatal de tal forma que todas las empresas piiblicas se conviertan en
modelos de eficiencia, cumplan los objetivos para los que fueron creadas y se

apeguen a las normas que las rigen.

El administrador pdblico tiene un compromiso muy claro en es¢ sentido con la
sociedad, propietaria de los recursos que administra. Se prevé el perfeccionamiento
del marco normativo de la empresa publica, a efecto de hacer coincidir sus fines de
servicio, concebidos en el derecho publico, con la eficiencia, eficacia ¥ productividad

que su modernizacion reclama.

Estructura Orgénica actual del Consejo de Incautacion de Autotransportes Urbanos de
Pasajeros Ruta-160
En 1981, al inicio de la gestién del Organismo, se establecié una estructura que
respondio a los requerimientos originales, pero que en 1995 fue necesario modificar,
esto por los problemas sefiaiados anteriormente, hoy (1999) integrado de la siguiente
manera:

Direccidn General.

Direccidn de abastecimientos.

Direccicn de Administracion.

Direccién de Finanzas.

Direccion de Operacion.

+

+

+

+

+

¢ Direccion Técnica.
+ Contralprig,

+ Unidad Juridica.

¢ Unidad de Logistica

+ .Unidad de Informacion.
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Cada una de estas areas administrativas cuenta con el nitimero estrictamente necesatio

de gerencias y unidades departamentales para sa operacion.

La quiebra de 1995, demostré que era necesario efectuar la reubicacién, supresion y
creacidn de dreas para que hubiese mayor congruencia con los objetivos
institucionales, cambios que se efectuaron sin que ello significara alterar
sustancialmente lo ya establecido. Esto con el fin de dar respuesta a la necesidad de
otorgar mayor fluidez a la administracion de la institucion.

La complejidad de las funciones, la desproporcion en los tramos de control de la aita
direccion hacia los niveles operativos {Gerencias Medulares), los problenas en los
canales de informacién y comunicacion y la necesidad de reforzar la supervision
directiva existente hasta antes de ia quiebra (abrl 8 de 1995), fueron los factores
principales que el cuadro directivo evalué para instrumentar un nuevo nivel
jerarquico de enlace y coordinacion entre los denominados drganos centrales (Areas
normativas y de apoyo) y los operativos, y cuyo nivel fuera intermedio entre la

Direccién de Area y la Gerencia al cual se le denoming Coordinacién Divisional.

Otro de los movimientos en esta materia, fue la creacién de la unidad de Control de
Gestion, encargada de Ilevar el control y seguimiento de los planes y programas
especificos de cada drea que integra el Organismo.

En 1998, se observo una estabilidad en la composicion de ia organizacion, puesto que
en esencia se mantuvo a la del afio anterior; no obstante, fue al rmino del mismo
afio (1997) cuando el Gobierno del D. F. emitié lincamientos de racionalidad v
compactacion a las estructuras erganico—ocupacional, por lo que se redujo el nttmero
de unidades y por lo tanto de la plantiila laboral.

La necesidad de responder con mayor eficiencia a las demandas del entorno,
promovid la bisqueda de nuevas alternativas y estraiegias de cardcter técnico,
tendientes a modernizar ¢ innovar los sistemas de operacién, mantenimiento y
administracién por lo que fue necesario establecer un drea staff con autoridad

funcional que encamina sus recursos a la realizacién de estudios en campos
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especializados del transporte y con la asesoria de empresas e instituciones afines
(ejemp. INEGI), autorizandose para tal efecto la Coordinacion de Asesorias.

Visto lo anterior, trataremos de dar un nuevo enfoque al Organismo Publico Ruta-
100, en €l ambito modular para obtener eficacia y eficiencia dentro de esta empresa

piiblica.

3.1 GERENCIA.

La aplicacion de 1a légica empresarial denivo de una sociedad de libre - empresa,
determina el cardcter de una organizacion. Las suposiciones sobre qué es la compaiiia
existen en cualquier empresa. Estas suposiciones se interesan por la rentabilidad, la
naturaleza de la empresa Ia naturaleza y mercados atendidos, la estructura de Ia
organizacion para la integraciébn de las actividades empresariales y politicas y
requisitos del desarrollo empresarial. La firmeza de estas suposiciones determina la
fortaleza de una compatifa. Todas ellas estin relacionadas con la l6gica empresarial.

Un modelo de estrategia empresarial, lo que es y donde estd, es para la compaiiia lo
que la constitucién para un gobierno. Ofrece a la empresa una definicion Iogica y
explicita de su caracter y las dimensiones de su crecimiento v desarrollo. Formulado
y expresado en términos de légica empresarial, tal modelo de esirategia describe la

empresa y sus objetivos por medio de estos elementos:

+ Objetivos financieros claves que pueden convertirse en meias de ganancias por
operaciones en cada segmento de Ia organizacion,

¢ Natwraleza de los mercados y grado de penetracion que se espera lograr en un
periodo determinado.

¢ Naturaleza de los negocios en los cugles se encuentra la empresa y a los que
espera dedicarse en un tiempo determinado.

4 Propiedades de la estructura organizacional para lograr estos resultados.

4 Pautas de politica para enfocar las decisiones mds importantes.



¢ Requisitos de desarrollo, incluyendo aspectos humanos, operacionales,
mercadotecnia, aspectos financieros y tecnoldgicos, necesarios para que funcione

el sistema total y para lograr dichos objetivos.

La estructuracion de una emptesa es importante para su efectividad. No puede
aplicarse una forma de estructuracién para todas las empresas. Hay, sin embargo,
estructuras mas efectivas o menos efectivas para coordinar, integrar y dirigir
cualquier empresa.

La estructura proporciona el maximo de coordinacion e integracion de esfuerzos a la
vez que estimula la autdnoma esencial en las divisiones, departamentos, eic. y la
Iniciativa para la toma de decisiones en el dmbito local permute que se mida la

efectividad de lo componentes de la firma en términos financieros.

Bajo este enfoque, el presente capitulo tiene por objeto definir y difandir las
responsabilidades de los distintos érganos que conforman la estructura de una
empresa de transporte y propiciar una activa participacion del personal en la

consolidacién del proceso.

Por principio debemos de asignar un objetivo a esta empresa, el cual quedara de Ia
siguiente manera; Proporcionar un eficiente servicio de transporte wrbano de
pasajeros, en la zona geogrifica que le corresponda, manteniendo en o6ptimas
condiciones el parque vehicular asignado, asi como optimizar el rendimiento de los
recursos humanos, financieros y materiales del Moadulo, de conformidad a la
normatividad emitida por la Empresa y Dependencias Normadoras del Gobierno
Federal,
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FUNCIONES DE LA GERENCIA.

Mencionaremos las principales funciones de la gerencia de una empresa de transporte
que sirvan para optimizar los recursos con los que cuente Ia misma, con lo cual se
logren los objetivos al maximo, esto es, un servicio eficiente y eficaz de transporte

publico de pasajeros.

¢ Dirigir y organizar la prestacion del servicio de transportacion de pasajeros y
evaluar los esténdares de eficiencia y calidad del mismo, definiendo e
instrumentando alfernativas de accion gue sirvan para corregir fallas qué s
estén dando.

& Definir y establecer los lineamientos y criterios especificos para la implantacion
y control de los programas de operacion, tinerarios de servicio, asignacion de
autohuses a las diferentes rutas y roles de trabajo para las unidades, asi como lo.
rofes de los operadores.

¢ Coordinar ef desarrollo de planes, programas y estrategias para el mejoramiento

del servicio de transportacion de usuarios.

ESTA rss:&

+ Definir y establecer los limeamientos y estrategias especificos para la
implantacion y control de los programas de mantenimiento preventive y
correctivo de los autobuses, us] como los estdndares de calidad de acuerdo a las
necesidades de éstos.

¢ Mantener comunicacion permanente con los departamentos subalternos a efecto
de detectar necesidades y requerimientos para la prestacion eficiente del servicio.
Asi coma realizar trabajo de campo a fin de detectar anomalias y deficiencias del
servicio.

¢ Plancar, autorizar y evaluar el ejercicio del presupuesto asigrado al Médulo,
determinando variaciones y estableciendo cursos de alternativas de solucion, asi
también como supervisar los ingresos del Modulo.

+ Atender v resolver los asuntos laborales del Médulo, aplicando disposiciones y

convenios legales sobre la materia.
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¢ Planear, programar, organizar, dirigir, controlar y evaluar los recursos humanos,
materiales, técnicos y financieros autorizados al Médulo.

& Coordinar la elaboracién, awtorizacion e implantacién de los sistemas técnico-
administrativos, informativos y de comunicacion que requieren las dreas
administrativas del Modulo.

¢ Por gltimo, planear, dirigir y controlar las investigaciones y proyectos la
deteccién e incorporacion de nuevas técnicas de operacicn, mantenimiento y

administracion.

Las personas manejan una empresa. La manera como estas personas son dirigidas o
manejadas, contribuye o limita su aptitud vy capacidad para aportar contribuciones de
importancia. Los asuntos que a continuacién resefiamos, son representativos de las
muchas consideraciones involucradas en la administracion del aspecto humano de

una empresa.

Planeacion e incorporacion de personzl. Las necesidades de personal, causadas por
jubilacion y/o expansion de programas, con frecuencia se satisfacen por medio de la
incorporacion de empleados que ingresan a la orgamizacion y avanzan segin el éxito
que logren. Se puede asi preparar el fluyjo de personal de Ia empresa para los
requisitos futuros. La empresa que hace un cuidadoso planeamiento e incorporacién
de su fuerza laboral, estd en posicién de tener ¢l personal calificado que necesita para
respaldar su desarrollo. Ur programa sano de reclutamiento prevé un inventario de
personal, cargos vacantes y calificacion para los mismos, y proyecciones sobre
futuros requisitos que han de ser previstos aunque no haya vacantes, Este inventario
de recursos y requisitos, que incluye niveles para el ingreso y requisites sobre las
capacidades necesarias, proporciona la base para el esfuerzo de incorporacion de
persenal. -

Si existe ura evaluacion profunda y valida de los requisitos de personal previsto, que
esta enlazada con causas comocidas de reduccidn de persomal y con metas
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explicitamente declaradas que obedecen al crecimiento y expansion empresarial, Ias
cuales expresamos en relacidn con el tiempo, de 5 a 10 afios; la determinacién clara
de las calificaciones requeridas para el ingreso especifica la clase de personal que se
necesita; el planeamiento de los recursos humanos se lleva a cabo periédicamente y

como resultado tendra un programa sano de reclutamiento.

Un aspecto importante son los ascensos en la administracién. Las pricticas de
ascensos sont criticas al menos por dos razones. Una es que los mas capaces de
liderazgo empresarial, deben avanzar hacia posiciones que tienen los requisitos mas
exigentes en razon de su habilidad y competencia El sistema de ascensos debe reflejar
los valores humanos basicos de justicia social dentro del contexto de Ja competencia.
El mérito, como base para ¢l ascenso, parece ser una forma genuina que se ajusta a
- ambos criterios. Los afios de servicio, particularmente entre empleados mayores, es
otra consideracidn importante en una decision de ascenso que afecte a dos personas

en igualdad de circunstancias.

Visto lo anterior consideramos como objetivo principal del Departamento de
Recursos Humanos el siguiente: Coordinar las funciones tendientes al desarrollo y
optimo aprovechamiento de los recursos humanos del Méddulo, a través de Ia
aplicacién de mecanismos técnico-administrativos de reclutamiento, seleccién,
control y capacitacién de personal, administracién de sueldos y salarios y
otorgamiento de prestaciones, con la finalidad de contribuir al logro de objetivos
institucionales y personales.

FUNCIONES DEL DEPARTAMENTO DE RECURSOS HUMANOS

& Supervisar las actividades de redutamiénto, seleccion, comtratacion e induccidn
de personal, asi como vigilar el cumplinients, tramitacion y/o entrega de
prestaciones oforgadas por la empresa.

¢ Supervisar e inspeccionar el control de movimientos de personal derivado de

altas, bagjas, transferencias, promociones, etc., asi como el pago de sueldos y
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salarios a los trabajadores y vigilar el proceso de elaboracion y pago de
nomings.

+ Coordinar y vigilar la programacicn de permisos, vacaciones, licencias, efc.

+ Observar la  aplicacion de disposiciones juridico—administrativas  y
procedimientos relacionados con la administracion de personal.

* Supervisar y controlar la elaboracion y actualizacion de plantillas del personal
del Mddulo.

¢ Apoyar en la elaboracién e implantacién de programas de capacitacion y
adiestramiento al personal adscrito al Médulo.

* Supervisar los cdlcudos, aplicaciones y declaraciones de impuestos y cuouas,
generados por el pago de sueldos y salarios.

¢ Evaluar los resultados pre y post ol proceso de adiestramiento y capacitacion,
retroalimentando los programas correspondientes y disefiar e implementar el

sistema de evaluacion del desempedo laboral del personal.
3.3 FINANZAS.

Cualquier empresa debe de tener fondos v muchas de éstas utilizan directamente el
dinero en sus operaciones. Tener el dinero necesario para cumplir las obligaciones y
utilizar el dinero disponible de una manera prudente son problemas de la
administracion financiera.

Cuando se utilizan las fuentes financieras en forma eficiente, el flujo de fondos que
ingresan a la empresa estd esirechamente sincronizado con el flujo de fondos que sale
de 12 misma. Bajo estas circunstancias, los fondos disponibles se utilizan totalmente
sin déficits ni excesos. Para lograr este resultado, es necesario saber las cantidades
probables de dinero que se van a necesitar y qué fondos estarin disponibles, con ef fin
de tomar decisiones tépidas para la mas efectiva distribucién de fondos, escogiendo
entre varias posibilidades.

El area financiera de las ganancias de la empresa es el comin denominador para
medir la excelencia. La determinacién de las condiciones para buenas ganancias

involucra asuntos que los directivos de la misma tienen que resolver, por gjemplo;
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para lograr algin resultado de significacién, como un aumento en las utifidades por
accién a través de un largo perfedo, se necesita mucho mas que las solas decisiones
financieras. Es esencial un examen exhaustivo de cémo se viene administrando la
empresa, comparado con alternativas para dirigiria.

El indicio de calidad en la administracion de las finanzas de una empresa, puede
medirse por la duracién de su periodo de cobras. Un corto periodo de cobros indica
que la administracién del crédito de ésta es eficiente.

No debemos olvidar gue las ganancias deben ser gravables, al elaborar sus planes, las
empresas normalmente toman este costo en consideracion. El planteamiento sobre los
gravamenes es esencial si una empresa quiere lograr su mayor potencial. Esto incluye
buscar la manera de reducir la cantidad de impuestos al minimo legal para avmentar
las ganancias. Los impuestos influencian las politicas de adquisicién de activos, de
logro de capital, de pago de dividendos y el mismo costo del capital.

Otro punto importante que debemos mengcionar, es el del sistema de presupuestos, que
es un medio apropiado para prever y controlar los gastos.

Un presupuesto bien pensado penmite proyectar los gastos futures. Cuando los
presupuestos se determinan con precisién, se obtienen los estindares para la

prevision, orientacion y control.

Objetivo del Departamento de Finanzas del Modulo: Controlar el manejo de los
ingresos y egresos, valores, cuentas bancarias, cobranzas, pagos, ctc. a través de la
contabilizacién y registra oportuno del ejercicio presupuestal con el fin de optimizar
los recursos financieros de la empresa.
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Funciones bdsicas que debemos de mencionar del Departamento de Finan-as de la

empresa son las siguientes:

A

Vigilar la aplicacion de ordenamientos juridico—administrativos y procedimientos
relacionados con actividades financieras, contables y presupuestales.

Supervisar la elaboracion de los proyectos de presupuestos de ingresos y egresos,
asi como la recepcion y trdmite de la documentacion probatoria de los
compromisos contraidos por la empresa y realizar el pago correspondiente.
Supervisar Ia contabilizacion y registro de las transacciones y operaciones del
ioduio.

Vigilar la elaboracién de estados financieros, controlar el grchivo contable,
corroborando documentacion comprobatoria.

Aplicar y controlar el sistema de costos y supervisar la elaboracion de informes,
reportes y registros de costos.

continuacion mencionaremos otras funciones de este Departamente que

conjuntamente con la Gerencia puede realizar.

Coordinar, controlar y evaluar los programas de abastecimiento, financieros y de
recursos humanos.

Vigilar el cumplimiento de disposiciones en materia de administracion de:
recursos humanos, almacenes, adguisiciones, bienes muebles, contabilidad,

presupuestos y finanzas, que emitan interna y externamente.

Formular las polfticas que apoyen Ia actuacidn administrativa del Médulo.
Coordinar las funciones de recepcion, almacenaje, custodia y suministro de
refacciones, matericles, herramientas, combustible y lubricantes

Controlar y evaluar las funciones de recuperacion de comjumtos y partes
reaprovechadas para ast optimizar recursos,

Coordinar y controlar la prestacion de los servicios de apoyo de mantenimiento,
equipos e inmuebles, sistemas de comumicacién, limpieza, efc. gue requieran las

dreas administrativas del Modulo.



3.4 ALMACEN,

El tener materia prima esencial para el funcionamiento optimo de los awtobuses o
productos terminados en cantidades suficientes v correctas a los mejores precios, es

un factor importante para las operaciones efectivas.

Los arreglos con proveedores confiables que pueden dar por resultado inventarios
equilibrados que hacen innecesarios los periodos excesivamente largos de
almacenamiento, o de un descenso en el ritmo de productividad mientras se logran
urgentes envios de material necesario del cual se carece. El efectuar arreglos de
proveeduria deficientes, con proveedores no dignos de confianza y con umpa
programacion deficiente de la produccion, puede dar como resuliado un retraso en la
productividad del servicio o en gastos excesivos debido a periodos largos de

almacenamiento o acumulacion,

Los niveles minimos de inventarios son suficientes para asegurar la continuidad de
produccion, buenas relaciones con proveedores dignos de conflanza que aseguren
suministros adicionales oportunamente; no hay problema con los inventarics no

utilizados, que una administracion adecuada puede reducir o eliminar.

Objetivo fundamentai del Almacén del Moédulo; programar, controlar y supervisar la
recepeion, almacepaje, custodia y surtimiento de las refacciones, herramientas,
materiales, combustibles, lubricantes, etc., observando las disposiciones ¥y
procedimientos externos e internos que se emitan, con el fin de satisfacer
oportmamente los requerimientos de Ias diversas areas del Modulo.
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Ahora veremos las principales funciones del Almacén del Mddulo; que son las

siguientes:

¢ Cumplir y hacer cmplir la normatividad existente con relacién a la
administracion y control de almacenes.

¢ Supervisar la elaboracion de los programas de requerimientos de refacciones,
materiales y herramientas, considerando indices de rotacion, caracteristicas del
parque vehicular, estdndares de vida, etc.

¢ Controlar la recepcién, almacenaje, custodia y suministro de refacciones,
materiales, herramientas, combiustible y lubricantes.

¢ Mantener un control permanente y vigilar que se mantengan los niveles dptimos
de refacciones, materiales, combustible y lubricantes.

¢ Vigilar el registro de los movimienios que se efectien en el Almacén, mediante
una bitdcora diaria.

+ Programar y supervisar los inventarios fisicos de los almacenes, esto por lo
menos dos veces af afio.

+ Controlar el proceso de distribucion, préstamo, custodia, baja y reposicidon de
herramiemtas y equipos industriales bdsicos para el buen funcionamiento del
servicio.

¢ Controlar y observar la devolucion y reposicion de refacciones, materiales,
herramientas, etc. a proveedores cuando éstos no sean los solicitados o no
cumplan las especificaciones requeridas para el buen funcionamiento de las
unidades.

+ Definir, establecer y vigilar la aplicacién de normas y mecanismos de seguridad
contra robos y siniestros.

+ Controlar y supervisar la recuperacion de conjuntos y partes susceptibles de
aprovechamiento.

Es importante mencionar que todas las funciones que se realicen en ei Almacén vistas

anteriormente, claro estd que deben de ser determinadas y supervisadas por la

Gerencia e instancias superiores.
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3.5 OPERACION Y TRAFICO.

El transporte urbane de pasajeros es un servicio primordial, enlace entre las personas
v el lngar en el que necesitan o quieren estar. El transporte no produce bienes de
consumo tangibles, pero hace posible que €stos se produzean al trasladar diariamente
a miles de trabajadores; no educa, pero lleva a sus centros de estudio a los
estudiantes; no proporciona diversion ni esparcimiento, pero apoya y hace posible el

desarrolle de estas actividades.

Por ells el proposite de tiabajar y mejorar en toda 1a diversidad de dreas que impiica
la administracién y operacion de Ruta-100: {a reestructuracion de la red de rutas, la
renovacion del parque vehicular, la intensificacién del mantenimiento, la
capacitacion, el reordenamiento administrativo y contabie, el saneamiento financiero

v la lucha contra la contaminacion.

Continuamos con el Departamento de Operacién y Trafico. Este Departamento €s sin
duda ¢l mas importante, porque es el encargado de dar trato y servicio directo al
publico usuario, por lo tanto, sus funciones deben de estar apegadas a la realidad y
necesidad def buen fimcionamiento del personal operativo, asi como la buena imagen
del parque vehicular, Ademas de programar v coordinar la operacion de los autobuses
del Médulo, observando el desempetfio de los operadores, con objeto de maniener en
servicio el mayor niimero de unidades en las rutas conferidas para asi proporcionar un

servicio eficaz y eficiente.

Implementando los programas de servicio y roles de trabajo, considerando la
disponibilidad del parque vehicular y de personal, a fin de lograr la optimizacion de
salidas de las unidades a ruta en el mejor de los estados. Cabe mencionar que los altos
mandos del Médulo deben de estar siempre pendientes de las necesidades e
inquietudes del personal de este Departamento, para agilizar y dar solucion a
cualquier eventualidad que surgiese en un momento dado.
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Ahora mencionaremos las fimciones primordiales del Departamento de Operacion y

Trafico, para asi obtener una mejor prestacidn del servicio en beneficio de los

usuarios y de la propia empresa.

+

Aplicar los roles de trabajo de acuerda a los lineamientos sefialados por el Jefe
de la Unidad Departamental de Trdfico, en coordinuciin con la Gerencia y de
acuerdo a los itinerarios de servicio establecidos.

Revisar el informe de la Unidad Departamental de Mantenimiento sobre los
autobuses disponibles para la prestacidn del servicio.

Establecer horarios definidos a las rutas de menor demanda fuera de “las horas
pico”, para asi darles prioridad del servicio a las rutas de mayor demanda.
Actualizar periédicamente los controles de asistencia, permisos y qusencias del
persondal, con el fin de ajustar los roles de trabajo del personal.

Recibir y revisar los itinerarios que hace entrega la Oficina de Programacién del
Servicio, para lograr una mejor prestacion del mismo.

Controlar a los operadores en el desempeFio de sus labores, asi como orientarlos
sobre el comportamiento que deben de asumir con el piblico usuario, verificando
que no laboren con acompaiiantes que los puedan distraer.

Evitar que los operadores hagan tiempo deliberado en el Modulo yo cierres de
clreuito.

Reportar al Jefe de la Unidad Departamental de Trdfico, a los operadores que se
presenten a frabajar en estado inconveniente (ebriedad o bajo la mfluencia de
algiin enervante), asi como por faltas cometidas durante el desempefio de sus
labores o fuera de su jornada laboral dentro o cerca de su centro de trabajo.
Realizar por lo menos cada cuatro meses un examen antidoping para saber si
algiin operador tiene problemas de este tipo.

Informar a los Jefes de las Unidades Departamentales de Trdfico y de Recursos
Humanos los hechos gque ameriten la elaboracion de actas administrativas por
incrmplimiento o las Condiciones Generales de Trabajo vigentes, por parte del

personal operativo.
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Atender y dar seguimierto a los reportes de los siniestros, secuestros, ele.
ocurridos a las unidades en servicio, asi como atender personalmente éstos,
elaborando para su constancia y seguimiento los controles respectivos.

Informar a las instancias superiores correspondientes y de conformidad « los
procedimientos establecidos, los pormenores de los accidentes para su atencion
inmediata, elaborando estadisticas de los mismos para un mayor control.
Elaborar programa de vacaciones, descansos, guardias, etc., del personal
asignado a la Unidad Departamemal de Trdfico, esto en coordinacion con la
Unidad de Recursos Humanos.

Supervisar la elaboracion v ejecucion de los aforos y evaluar los resultados,
modificando rutas de acuerdo con la demanda del servicio.

Aplwcar y observar el cumplimiento a las disposiciones internas y externas que
rijan la prestacién del servicio de transporte urbano de pasajeros.

Promover y'o definir mecanismos de evaluacién operativa, para lograr
resultados positivos para la empresa y por ende en beneficio del usuario.
Controlar y supervisar lg asignacion y despacho de autobuses, conforme a los
itinerarios previamente establecidos.

Supervisar conjuntamente con la Unidad Departamental de Mantemmiento.

La valuacion de los dafios por golpes y accidentes de las unidades. Asi como
supervisar en coordmacion con la misma Unidad el funcionamienio y estado
fisico del parque vehicular, canalizando las unidades al taller cuando estas Io
requicran con el fin de prevenir fallas mecdnicas que pudiesen ocasionar algtn
accidente y también para mejorar la calidad del servicio.

Supervisar y controlar a los operadores, en su comportamiento y presentacicn
personal al prestar el servicio, verificando con un equipo de supervision
aperativo que: Il aseo personal del operador sea el adecuado, esto es que porten
camisa con cbrbata, el corte de cabello sea el conveniente, que wilicen zapatos
{(no tenis), pantalén “de vestir” {ausencia de mezclilia} y que el trato de éi hacia
el usuario sea de respeto. .

Que durante su jornada de trabajo se abstenga de llevar acompaiiante que

pudiera distraerle de sus labores.
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Que el operador mantenga limpia la wnidad, para asi dar buena imagen al
publico usuario y al ambiente en general.

Que el cperador realice las paradas en los sitios asignados para tal efecto, y
verificar que no las realice en “doble fila” del arroyo vehicular.

Que el operador respete los sefialamientos de trdnsito, que no exceda los limites
de velocidad y que no rebase infustificadamente y sin precaucion en los
“contrafiujos”,

Que el operador no haga “tiempo deliberado” en los cierres de circuito, cambios
de bandera, ruta y relevos.

Que el operador salga de la ruia asignada sin justificacion alguna, gue realice ia
revision de niveles de la unidad y el estado de la misma antes de salir a ruta, esto

con el fin de evitar regresos injustificados af Modulo en detrimento del servicio.

OBLIGACIONES DEL DEPARTAMENTO DE OPERACION Y TRAFICO, PARA
MEJORAR LA CAPTACION DE USUARIOS Y MEJORAMIENTO DE LAS
CONDICIONES DE TRABAJO DEL PERSONAL ADSCRITO A ESTE.

Colocacion y mantenimiento de cobertizos en las paradas establecidas dentro de
cada ruta, o en su defecto colocar discos en un lugar visible.

Colocacién de banderas con un color especifico en las unidades en beneficio del
USuArio.

Dotar a los operadores de material de limpieza (escobas, mechudos, franelas,
etc,) para uso exclusivo de las wmidades que tienen a su cargo.

Proveer a los operadores por lo menos dos veces al aflo de ropa propia
(uniformes) para desempefigr su labor, por ejemplo: pantalones, camisas,
corbatas, zapatos, botas, etc.

Colocacidn de croquis en el interior de los autobuses, estableciendo en estos la
ruta a seguir; asi como la seRalizacion de las paradas establecidas en ésta.

Tener o crear una plantilla de personal dedicada exclusivamente a la limpieza de
las unidades, credndose para tal efecto un rol (nocturnoj que permita no

descuidar el servicio.



Coordinar y vigilar la implantacion de programas especificos, para realizar a
los autobuses el mantenimiento preventivo y correctivo. Esto por lo menos cada
tres meses.

Promover campabias de trabajo entre el personal operative, para mejorar el
rendimuento de los mismos.

Dotar de relojes checadores a los cierres de circuito, para asi lograr un mejor
cantrol de los horarios del personal, asi cémo las salidas de las unidedes a la
ruta,

Fstablecer horarios para la toma de alimentos del personal eperativo, mismos
que deberdn ser escalonados y en que ia demanda del servicio haya bajado, no
debiendo realizarse en las “horas pico”,

Dar prioridad siempre a las rutas de mayor demandy, estableciendo servicios
locales para evitar que  “se abra la frecuencia”™ del servicio.

Dar manenimiento frecuente al dormitorio, cierres de circuito, sanitarios y
regaderas.

Dotar ol personal operativo y cierres de circuite del siguiente material pora
Jacilitar su labor:

- Botiquin.

- Papeleria,

- Cartdinas para elaboracidn de letreros y Extintor.

- Material de limpieza.

El material antes mencionado, cabe hacer mencién, debe de entregarse por lo menos

una vez al mes. Y,

Dar mantenimiento frecuente al sistema eléctrico de fas unidades, para evitar que en

los horarios que no haya luz natural, las unidades se queden a oscuras, esto evitard

riesgos al usuario y al mismo operador.
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OTROS DEPARTAMENTOS CON LOS CUALES DEBE DE CONTAR EL
MODULQ PARA L4 OPTIMIZACION DEL SERVICIO.

Oficina de Programacion y Servicio. La cual realizara diagndstices de 1a operacion
del servicio a través de estudios y aforos de rutas y demandas con apoyo de instancias
superiores, a efecto de formular la programacién y prestacién del servicio de
transportacion de pasajeros.

Oficina de Despache de Autobuses. Asignard las unidades a los operadores,
aplicando los roles de trabaio a fin de proporcionar a los usuarios un servicio

oportuno y eficiente.

Unidad Departamental de Mantenimiento. Planear, programar, controlar y evaluar
la adecuada aplicacion del mantenimiento, asi como de los procedimientos
establecidos, con el objeto de incrementar y mantener el mayor nimero de unidades
en servicio. También controlar y analizar la documentacion que se genere, derivado
de los trabajos realizados a fin de programar las reparaciones que se requieran para

mantenerlos en Optimas condiciones.

Oficina de Recuperacion de Partes. Optimizar fos recursos materiales y financieros
a través de la aplicacion de estrategias de recuperacion de conjuntos y partes que

apoyen ¢! abastecimiento de refacciones, minimizando costos.

Tesoreria. Controlar los ingresos y egresos del Médulo, a través de Ia observancia de
lineamientos,” prcéedimienios y registros que en la materia se emitan, con la
finalidad de aplicar racionalmente los recursos financieros.

Oficina de Contabilidad. Objetivo: Registrar y controlar las operaciones del
Médule, en apego a principios vy disposiciones legales y administrativas vigentes, con
el fin de obtener estados financieros en forma oportuna y confiable para el control del
Modulo y toma de decisiones.



Oficina de Costos y Presupuestos, Elaborar oportunamente los presupuestos del
Médulo, asi como calcular y emitir estados de costos, con el fin de planear y

programar los ingresos y egresos congruentes con las necesidades de operacion.

Oficina de Servicies Generales. Proporcionard con oporfunidad y eficiencia los
servicios de mensajeria, fotocopiado, dotacién de papeleria v material de oficina,
limpieza y mantenimiento a las diversas dreas del Mddulo, con objeto de apovar y

optimizar la operatividad del mismo. Y finalmente.

Unidad Departamental de Relaciones laborales. Objetivo: Atender ¢ inswrumentar
soluciones a las solicitudes, problemas y conflictos laborales que se generen en ¢l
Médulo, a través del andlisis, dictaminacion y asesorfa, observando convenios y
disposiciones que en materia laboral rijan, esto para mantengr un clima Iaboral

estable, en beneficio de la empresa.
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CONCLUSIONES.

El crecimiento demografico, la expansion fisica extensiva y desordenada de la Zona
Metropolitana de la Crudad de México, ¢l consecuente aumente de las distancias, la
complefidad de sus actividades y su funcion regional y nacional, han incrementado
sin cesar los flujos de pasajeros v mercancias en su interior. Una parie importante de

estos flujos atraviesa al Distrito Federal v su drea central.

El panorama actual es el de un sistema vial comstruido predominantemente para el
automovi! privado, que se adectia poco a la circulacién fluida del iransporte pablico,
Las combis y microbuses, con su ineficiencia, mal mantenimiento ¥ su papel
preponderante ¢n la elevada contaminacién atmosférica, dominan cuantitativamente
el transporte de pasajeros. Esta situacijn es altamente contradictoria. Debemos
avanzar lo mas rdpidamente posible hacia la formacion de un sistema integrado y
eficiente de transporte piblico, para reducir el consume de energéticos y minimizar la
pérdida de tiempo para trasladarse de un sitio a otro.

La estructuracion de una empresa es importante para tal efecto. No puede aplicarse
una forma de estructuracién para todas fas empresas. Hay, sin embargo, estructuras

mids efectivas ¢ menos efectivas para coordinar, integrar y dirigir coalquier compafiia

Cualquier empress que haya crecido v desarrollado hasta el punto de tener divisiones
o estar separada de acuerdo con funciones, se encuentra con la paradoja de
centralizacién-descentralizacién. Una organizacién muy centralizada da la
oportunidad para que se tomen rapidas decisiones de importancia, pero existe el
peligro de que se demoren las decisiones ¢senciales para que se autoricen las rapidas
iniciativas que se generen en lugares remotos, El resultade es la incapacidad para
reaccionar répidamente y con flexibilidad ante circumstancias locales no previstas.
Una empresa muy descentralizada ofrece 1a oportunidad de tomar decisiones locales
en lugares remotos pero se come el peligro de que los segmentos funcionen
independientemente ¥ a veces contradictoriamente. Como vimos, €l resultado es que
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la empresa no logrd los beneficios provenientes de unos esfuerzos coordinados y

sincronizados a que hubiera podido recurrir si hubiese mas desceniralizacion.

Por otra parte, a consecuencia de Ia situacidn de insolvencia en que cayd Ruta 100, la
autoridad judicial la declard en estado de quiebra, en la sentencia, el juez designé a
BANOBRAS como sindico dei organismo, con la tarea de cumplir las obligaciones

que se derivaron de la quiebra,

En esta época Ruta 100 operaba con el 72.3% del subsidio asignado a la empresa y
registraba numerosas irregularidades administrativas: un complicado nudo operativo
entre la administracion y el sindicato; una plantilla de personal excesivo para la
infraestructura y necesidades de la empresa- falta de planeacion y control en el
tiempo exira de los operadores, que se reflejaba en un 50% de cargo adicional sobre
el costo de Ja némina; falta de control de Jos ingresos captados en las unidades,

estimando mermas de alrededor del 36% de ia recaudacion.

Finalmente el 10 de abril de 1995 Jesiis Salazar Toledano, Secretario de Gobierno del
Distrito Federal, y Héctor M. Valenzuela, Contralor General del gobiemno capitalino,
dieron a conocer que la empresa Ruta T 00 habia otorgado mds de 26 millones de
pesos al SUTAUR-100, monto cuyo destino no pudo comprobar el organismo laboral.
Ademds, mas adelante, se ligé al sindicato con el Ejército Zapatista de Liberacién
Nacional {(EZLN), a quien se supone aportaba recursos.

La declaracion de quiebra de Ruta 100 y la desaparicién del sindicato abrieron el
camino al Departamento del Distrito Federal para la conformacioén de lineas privadas.
A pesar de estas transformaciones, y ademas de la participacién de lineas privadas, el
probiema del iransporte dista mucho de ser atendido adecuadamente.

El modelo propuesto en este trabajo busca proporcionar un eficiente servicio de

transporte urbano de autobuses manteniendo en Gptimas condiciones el parque

vehicular asignado, asi como optimizar el rendimiento de los recursos humanos,
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financieros y materiales de! moddulo. Esto puede darse como lo asentamos
anteriormente mediante auditorias en periodos no largos. Asi como la concietizacion
¥ capacitacion del personal de base y de confianza. Asi se plantean una serie de
principios que deben ser observados en las dreas de recursos humanos, finanzas,
almacén y operacion. Asi como gestionar ante el Gobierno Federal los recursos

necesarios para la mas répida expansion del transporte piiblico de pasajeros.

El moduio modelo a través de una administracién honesta y con finanzas sanas se
puede convertir en un instramento viable para el Gobierne de la Ciudad de México en

ia solucitn al problema del transporte piiblico.

La forma como los miembros de una empresa organizan sus esfuerzos, Como la
estructura de [a organizacion integra los esfuerzos de los demas, qué clase de politicas
guian y dirigen las decisiones de las operaciones, son factores importantes en la
determinacion de lo que la empresa hace o deja de hacer Estos factores pueden
imponer ciertas restricciones en relacién con la capacidad de rentabilidad de la
organizacion.

Las posibilidades de reducir castos en las operaciones parece ser un asunto que no
termina. Se encuentran en los sistemas y procedimientos, en el plancamiento y la
programacion, en el uso de la planta y el equipo, en la calizacidn y el disefio, en la
eliminacion del despilfarro, en la utilizacion sana de hombres, etc. Resultan de un
examen y un estudio continuos de como debe llevarse a cabo ¢l tmabajo, en
comparacion con otras alternativas como un aumento de la produccion con el mismo

gasto a la misma produccién con menos gasto.

En 1a empresa se investigaron las diferentes alternativas de métodos de productividad
identificando, registrando y evaluando los mas eficientes; la capacidad de introducir
métodos no encuentra resistencia de los empleados, 1a introduccion de alternativas da

como resultado un aumento en la productividad, una reduccidn de gastos o ambos.



Una empresa efectiva es aquella que continuamente expande su mercado dé acuerdo
con la demanda. Una empresa con mayor demanda depende menos para su
continutdad, crecimiento v desarrollo del prestigio y necesidades de los usuarios. Por
lo tanto, hay mayor libertad para hacer un esfuerzo independiente e iniciar

innovaciones.
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GLOSARIO

Acta Administrativa

Activo

Aforo

Almacen

Apariado B

Area de Trabajo

Arrgyo

Asignacion de Unidades

Hechos o acontecimientos que originaron una situacidn, en
un documento legal de cardcter interno, en el cual se hacen
constar hechos o situaciones administrativas.

Son Ios bienes en efectivo o especie propiedad del Organismo
¥ que se reflejan en los estados financieros.

Es el procedimiento por medio del cual se estudia Ia demanda
y el tiempo de recorrido de una ruta en el sisterna de
transporte.

Lugar fisico destinado para la recepcidén, guarda,
conservacion y despacho de bienes, asi como su control fisica
contable.

Es la Ley Federal de los Trabajadores al Servicio del Estado
que regula la relacidn laboral de los servidores publicos y las
Dependencias, Instituciones y Organismos en los que
laboran,

Comprende el espacio en que se ubica el centio de trabajo,
asi como todo aquel establecimiento, cualquiera que sea su
denominacion en el que se realicen actividades de produccién
de bienes o de prestacion de ser- vicios y en los cuales
participen personas que sean sujetas de una relacion de
trabajo.

Parte de Ia calle por donde circulan los vehiculos. Es
sindnimo de arroyo el término calzada.

Es el nimero de autobuses que se dan a un Mdédulo para que
S€ pongan €n servicio en las rutas que bajo su control estan.
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Auditoria Periddica

Autoblis

Bandera

Bitdcora

Cambip de Bandera

Contraflujo

Cierre de Circuito

Combustible

Control

Control de Llegadas y
Salidas

La verificacién de un archivo a de una fase de procesamienio
que tiene por efecto detectar problemas y estimular el
cumplimijento futuro con procedimientos de control.

Vehiculo autopropulsado provisto de Ilantas que no esti
confinado a un camino fijo y que es disefiado para transportar
personas en ¢l ambito urbano o rural.

Es fa leyenda que porta el autobis en la parte superior y que
indica al usuario el destino del viaje.

Es la reunion de todos los hechos que se pueden valorar
numércamente.

Sitio en donde llegan y de donde salen los autobuses para
realizar su itinerario en el cual solo se reemplaza la caritula
con el destino.

Es la via por la que circula ¢l transporte urbano en sentide
inverso a la circulacién normal v es exclusiva para autobuses
y trolebuses.

Es el lugar en donde una nsta hace terminal y vuelve a
reintegrarse a su ruta de servicio, en el cual un despachador
controla el intervalo de paso de las unidades.

Material stmple o compuesto orgdnico de origen mineral o
vegetal, capaz de arder en presencia de aire y es utiliza do
como fuente de energia.

Proceso cuyo objetive es la deteccion de logres ¥y
desviaciones para evaluar ia ejecucion de programas y
acciones aplicando las medidas correctivas necesarias.

Es el procedimiento por medio del cuai, se tiene contemplado
el despacho y amibo de unidades y que en ef Cierre de
Circuito, el personai correspondiente debe hacer cumplir

basandose en una programacion del servicio.



Costo
Crogquis

Déficit

Demanda

Departamento

Descenso

Despachador

Eguipo

Estrategia

Estructura Orgdnica

Estudio de Campo

Estudio de Origen—
Destino

Frecuencin
. Frecuencia de Paso

Es ¢l conjunto de caracteristicas y elementos que constituyen
€l valor de un producto, medido en términos monetarios,
Disefio mediante el cual se muestra la ruta a seguir.

Monto por el cual se ve disminuido el capital pagado de una
empresa, es decir que los activos totales son menores que la
suma del pasivo.

Es el nlimero de usuarios que requieren €l servicio.

Unidad de organizaciéon relacionada con la operacion y
responsabilidad para uma cantidad especifica a para un
sinénimo de divisidn.

Es la cantidad de pasajeros que bajan de la unidad de
transporte en puntos especificos de la ruta.

Persona que se encarga del despachado de autobuses, en
Modulo o Cierre de Circuito de acuerdo a un rol.

Conjunto de herramientas y/o accesorios.

Principios y nitas fundamentales que orientardn ai proceso
administrativo para alcanzar Jos objetivos a los que se desea
Hegar,

Es la conformacion estructural de las &reas que integran la
Dependencia y la relacion que guardan sus unidades entre si.
Es la recopilacion de datos hechos fisicamente en ruta con un
fin especifico.

Permite conocer el comportamiento del movimiento de
personas denfro de un drea en particular, es un wvalioso
instrumento para la deteccion de pecesidades. Ademds
suministra informacién tal como Iz horma en que son
realizados los viajes y el modo como son realizados

Es ¢l intervalo de tiempo en ¢l despacho de autobuses.

Es el mimero de autobuses que circulan en un punto o seccion

de la ruta durante un fiempo especifico.
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Horas Pico

Intervalo de Paso

Inventario

Investigacion de Campo

Itinerario

Local

Mantenimiento
Preventivo

Mantenimiento

Correctivo

Medio de Transporte

Modo de Transporte

Modulo

Es el periodo del dia donde existe la mixima demanda de
usuarios y de vehiculos,

Es el tiempo transcurrido entre dos despachos sucesivos de
autobuses en una ruta.

Relacion ordenada de los biepes muebles ¢ inmuebles de una
institucién que contiene las caracteristicas de cada bien, su
ubicacion y el responsable de su custodia, entre otros datos.
Técnica de recopilacién de datos que consiste en la aplicacion
de cuestionarios, celebracion de entrevistas y en la
chservacién direcia de Jos hechos.

Es la programacion de un servicio (de recorrido), en el cual
se contempla primeramente ¢l nimero de autobuses re
queridos para proporcionarlo.

Recorrido de la unidad hasta cierta distancia, no cubriendo la
ruta completa, sino donde existe mayor demanda.

Conjunto de acciones efectuadas sobre los diferentes
dispositivos componentes del equipo, para evitar Ia
ocurrencia de una falla parcial o total de equipo.

Conjunto de acciones efectuadas sobre vna parte o €l total de
inmuebles, instalaciones, vehiculos, maquinaria y eguipo,
tendientes a reparar fallas parciales o totales cuando éstas se
presenten.

Es ef medio fisico en el cual se desarrolla el traslado, este
puede ser aéreo, terrestre o maritimo.

Vehiculo con el cual se realiza la accién de desplazamiento
de un lugar a otro.

Unidad operativa y administrativa desconcentrada, que brinda
mantenimiento preventivo—correctivo, asi como de resguardo
a determinado nimero de unidades de transporte que apoyan
en la consecucién de los objetivos de ser vicio al piiblico

usuarnio.
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Municipalizacion

Servicios

Operacion

Operador

Optimizar

Parada

Parque Vehicular

Pasajero

Programar

Recaudacion

Recorrido

Refucciones

Relevo

de Sistema de¢ realizaciéon de los servicios urbanos de interés

general (Transporte, electricidad etc.), consistente en la
gestién directa por el Gobierno Federal con el propésito de
lograr su economia y perfeccion en beneficio de fos usuarios.
Es el conjunto de acciones coordinadas del servicio de
transporte piblico de este organismo encaminadas al logra de
una finalidad precisa; eficiencia en el servicio.

Es ¢l puesto asignado al trabajador manual que realiza vna
seria de acciones, por ejemplo, operador de control de radio,
conductor de autobiis, conductor de gria, etc.

Realizar una tarca con el méximo de beneficio para un
organismo social,

Lugar destinado a maniobras de ascenso v descenso de

pasajeros.

Es ¢l namero total de autobuses asignados a una ruta o
Modulo.

Aplicase al sitio por donde transita muecha gente y que utiliza
un medio de transporte, vizjero.

Es un plan de trabajo donde se calendarizan las actividades
principales de un organismo, expresados como una funcion
primaria, que cubren un ejercicio social

Ingresos que obtiene el Organisme por la venta de boletos en
la prestacion del servicio de transporte urbano.

Espacio que transita o ha de transitar alguna persona o
vehiculo.

Aquellos elementos que sirven para acondicionar, reparar y
mantener ex operacion las unidades.

El trabajador que suple al operador que anda en ser- vicio
para continuar con la jornada de trabajo. Es la accion que
realiza una persona al sustituir a um operador al término del

turno o inicio de otro.
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Reporte

Regresos Injustificados

Rol

Ruta

Salidn

Servicio

Supervision Operativa

Tiempo Deliberado

Trdfico

Unidad

0}

Usuario

Comunicacién escrita de la situacion que presenta una labor
determinada, en un momento dado.

Es el total de autobuses que una vez prestado el servicio en
ruta durante el dia, regresan al taller por supuestas fallas en
alguno de los sistemas, siendo que éstas no existen.
Distribucion que se realiza dé tal forma que las unidades
cubran las necesidades en los tiempos especificos.

Camino o recorrido definido en el cual transitan autobuses
para proporcionar el servicio de transporte piblico.

Tiemps e ¢l que parie cada autobus de un Modulo, Cierre de
Circuito ¢ parada.

Es el grado en que un modo de tramsporte cubre las
necesidades de transportacion de los usuarios.

Abarca el area de revision de rutas para verificar que las
unidades no se desvien de las mismas, que no lleguen a sus
destinos y que cumplan bien con su trabajo.

Es el tiempo que el operador realiza en salir a ruta después de
que se le ha dado la orden de iniciar, esto sin justificacién
alguna.

Es la accidén que puede involucrar movimiento o no de
comerciar con bienes y por lo tanto no es aplicable en la
actualidad a las personas.

Cada vno de los autobuses que conforman la flotilia del
Moédulo.

Todo aquel que hace uso de las facilidades proporcionadas en
las vias piblicas, ya sea en su calidad de conductor, peatén o

Ppasajere.
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