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INTRODUCCION

' "7 origen de las ciudades se enouentra estrechamente ligedo a fag :
5fdiés geogrdficos, que han condicionado su evolueidn y grado de deéarrg E
bjllo‘a lo largo de le historie hasta llegar a la estructura eoondmica'y—.
-~ 'Soclal que hoy conocemos.
G Desde la mds remota antigltedad, el desarrollo de las més diversas
actividades productivas sélo fus posible cuando el hombre tuvo a su al-
“‘cance los recursos natureles, especlalmente vegetales, minerales, anima
: iles; etc., que permitid la formacién de loe primeros centros de atrac—-
Vcidn demogrdfica como Babilonia, Menfis, Tebas, Atenas, Alejandrfa, eto.
La sctividad que mayor influencia ejercid en la integracién de —-
las grandes oiudades fue la comercial porgue implicaba no sélo el trang
. porte de las mercancfag, sino también el de las personas. Esta situa—
f c16n7exp1ica, que se haya considerado-que los centros urbanos surgieran
en los lugarss en gue se presenta‘una interrupcién del transporte, para

- continuaree en forma diferente. -
- de-la tlerra en donde 6 unen.o ruza las: vfas de-comunicacidn, ya sea
“de “$ipo. ‘natural como las uorriente fluviales’y maritimas, o aquellas -
-~ que son producto de 1 'inteligenci del hombre " como los ferrocarriles y

ff'carreteraau .

Esldecir, en.aquellas zonas 0 lugeres—

5? §96.$e'ini6ié

bJaoi6n urbana crepe, 1a organizaoidn econdmica de las ciudad”a‘tie
de heoia una uomplegidad oreciente porque en ella se lleva a‘caboil

producoidn de una gian variedad de bienea ¥ de servicios.,‘ﬂﬁ
: Dentro de este conjunto de rrocesos produetivos, el: trans
Ebano de pasajeros forma parte no 3dlo de la astructura econdm a
: ambiéu de la’ especializacidn a que han llegado en la’ actuali 'd,
centros urbanos y que Hicks y Hart rooumen en sa expresi6nw a.




'nfléque’earacteriza a 1s vids scondmice moderna. (1) T

,¢e eetb ¥ ¥yo le haré sqgusello", que es la base dal siatens de éémﬁib'yi

La importsncia econémica del transporte urhano de pasajeroé no =
eatd representada sélo por la circunstancia de constituir una activided
productiva, que tiene como finalided satisfacer la necegldad de despla-
gamiento de las personas entre los diferentes lugares de la ciudsd, ai~'
no también por su influencis en otros fendmenos econdmicos como los cam
pios que experiments la renta de la tierra, la formacidn de zonse indug
trisles, comerciales, ete,.

De acuerdo con esto, debe sefialarse gue el trangporte urbano de -
pasajeros influye en el desarrollo de todas las manifestaciones econ6q§
cas, socialep y polfticas de las oiudedes. Al mismo tiempo, permite la
formacidn de los diversos sectores productivos de las urbes, asf como -
1s intercomunicacidn. .

El transporte urbano en general coatribuye para que los terrenos~
de las zonas "marginales" eleven su rente, independientemente del clima
o de cualquier otro factor.

También, se advierte ls importancia del trangporte urbanc en la -
distribucidn de la poblacidn y en el incremento de las actividades co~-—
merciales o industriales en diferentes zonas de las cindades. En esta-
forme, podemos afirmar que el servicio de transporte urbeno de pasaje—
rog condiciona e influye en la localizacién de los sectores comerciales
e indusiriales.

Edgar M. Hoover al referirse a las estructuras de locslizacidn en
las comunidades urbanas y wetropolitanas, seflala la influencis de la ~-
red de transportes en el desarrollo de las ciudades, considerando que ~
gran parte de su crecimiento se debe m la ventaja de encontrarse en cop
tacto directo con diversas clases de productores y consumidores, pero =
aclarando que las caracterf{sticas de las ciudedes pueden cambiar si avo
lucionan los medios de trensporte y las comunicaciones. Existen fueyw
gaa que mueven a los productores y consumidores, dando lugar a’ que es—
toa dos sectores se localicen en zonas diferentes, por lo que la pobla-
cifn consumidora trata de establecerse donde la vida es mds gegura, ba-
rata y satisfactoria. Como poblacidn productora, existe una preferen-Q,f'“




cia\por 1ae zonas en les que obtiene ingresos elevados, aeguroa y las—
oondiciones de trebajo resulten agradables. e :
Oonsideramos, gque el transporte urbano de pasajeros influye en - '
el desarrollo de los nicleos urbanos porque constituye a su integra--
" 0ién econémica al constituir el medio por el cual se establecen las di
verses corrientes de poblacién, ya sea de las zonas de habitacién a -~
los centros de produocién o a los de consumo.

Otro aspecto del transporte urbano de pasajeros, es el que éeﬁa-
1a Prederic Benham al hacer la divisién de les distintes clases de —-—-
transacciones, estableciendo como este servicio satisface directamente
les necesidades de los consumidores y como debe formar parte de los -~
bienes de consumo, en tanto que el servicio de transporte de carga, —-

- por satisfacer las necesidades de los productores, lo clasifica dentro
de los bienes de produccién y concluye diciendo que "el andlisis econd
'mico, ¥y no de su origen ni de sus cualidades intrinsecas." (2)

' En esta forma el servicio de transporte de personas se convierte
en un bien de consumo para la poblacién urbana.

As{ mismo, por satisfacer una necesidad colective, el transporte
urbano de passajeros tiene el cardcter de servicio publico, con funcio-
nes soolales, sobre todo parh 1a poblacién econdmicamente ddbil. Esta
pituacidn determina que su influencie no eélo se percibs en la esfera-
econfmica de la ciudad, eino también en 1o polftico y en lo social.

Por 1o que hemos expuesto, se deduce que el transporte urbano de
pesajeros no constituye une actividad productiva, sino mfs bien, forma
parte de ls estructura econdmica de las ciudedes, siendo un factor im-
portante dentro de su integracién industrial y comercial.

Ia importencis econémica del servicio que nos ocupa, puede corro
borarse 81 se toms en cuenta que "desde el punto de vista estrictamen-
to aconémico, el transporte de personas y bienes sirve a la produceidn
distribucidén y consumo de la riquezs; de aguf que se diga que en 6l --
sistema y en el desarrollo de os itranaportes de toda clase se hace ma
nifiesto el deseuvolvimiento de tods la economfa sooial. Hay une es—
treche relacién de interdependencia entre progreso econdmico, aumento-
y mejora de los transportes porgue es ovidente que cuanto mds extensi-




.va ‘e intensivamente se desarrollen las relaciones de comercio y todag~
las menifestaciones de la economfa social, mds necesaric es que ol sig
o tema de transporte ascuda con eficacis & corresponder a tal desarrollo.
De la misms manera, cuasnto mfs se multiplicen y perfeccionan los siste
mas de transporte, con tanta mayor fuerza se desarrolle, bajo su impul
80, la econonfa humana., Es cierto que los progresos sorprendentes rea
lizadoe en el mundo civilizado y los que todavfe se esperan han sido -
posibles en gran parte, por la facilidad del movimiento para el tiaslg
do de personas de un lugar a otro, ha crecido constantemente, ya gue -
el progreso es, en fin de cuentae, el resultado de contfnuas relacio——
nes morales, polfticas, intelectuales y econdmicas entre los hombres -
pertenscientes a las varias regiones de la tierra. Ie influencia que-~
los medios de comunicacién y transporte ejercen sobre la produccidn es
ranifiesta. ILas actividades productivas reciben las materias, bienea-
instrumentales y fuerza de trabajo humano, pero el transporte hace nds
porque independiza la produccidn respecto al mercadc de comercio de ——
aquellos elementos econdmicos, de manera que la industria puede loosl] .
zarse o establecerse donde se dan otras condiciones econdémicas o polf~ "~
ticas favorables, aunque falten en el lugar las materias primae que ~—;’7,

han de transformarse." (3)
SeguUn lo expresado, vamos a referirnos a las caraeteristicas ge-
nerales, tales como velocidad, capacidad de transportacién, corodidad— .
de los diferentes vehfculos de transporte urbano que aotualmente se en~>~~”
cuentran en servicioc en la capital de la Repiblioca. l o
Para seflalar dichas caracterfsticas sélo tomaremos en ouéﬁté‘la
clage de energie que los mueve, ya sea motriz o eléetrica, pefowsin 
considerar los aspectos técnicos particulares de osda tipo de: veﬁi ule
ya que estos se encuentran determinados por los diferentes: modeloa qu
exlgten en el morcado.
Los vehfculos de transperte urbano de pasajeros, en la
México, estdn representados por los cumiones, tranvias ¥ "troleb
ademds de, sutoméviles de servicio pfblico; &in conter con. e1 serv el
del "Metro" que hasta le fecha no ha entrado en operaciones, pues '8
sabido que continuan lss pruebas de revisidn y comprobaoidn"
ma. :







, 1. ANTECEDENTES

Bl tranaporte urbsno, en la ciudad de México, @e inicia con ce~
rruajes de traccién animel, las calandries; eervicio que no estaba su-
Jeto a rutes ni @ horario determinedo.

Un peso importente en el progreso del iransporte urbano fue ls -
utilizacién del tranvie de tracoién @nimel que tenfa la ventaja, en res
lacién con los dends medics de su tiempo, de tener rutas determinades-
s seguir, asf como sujeterse a un horario, que hacfen de este sistema-
un medio cémodo y econdmico de viajar.

Bl Presidente de la Repibliocs, Marisno Arista, aprobé, el 7 de -
.ostubre de 1852, lss bases para construir un ferrocerril que irfa ds -
1s oiudad de México s la de Tlalpan, pesando por Tecubsya, Mixcoac y —
San Angel,

Rn 1855, el trayecto México-Guadalupe serd, en la via México-Ve-
reoruz, el primero que servird pesra trasleder, de la capital al santus
rio, s une podbleoidn &vida de movimiento. No podemos considerarlo co-
mo el antecedente de los tranvfes, ya que, desde sus orfgenss fue con-
cebido como parte integrante de une lfnes ferrovieria més smplia; sin-
embargo, el hecho de que haya permameoido, dureate verios aflos, como -
ol dnico tramo construfdo y estableciendo una comunicaciédn suburbana -
-permite comeiderario como tal.

La oconcesidn de eate camino e¢e dic @ los Sres. Mosso, por Santa-
Anng, el 2 de agosto de 1855, con el fin que comunicara Veracruz con ~
ol puerto de Acapuloo. Esta obra se realizarfa en el término de un —-
afio, para evitar la osducided de 1s concesidn. Fue dirigida por el —-
Ing. Manuel Restory, gquien conetruy$ una estsoidn de medera, niveld —
uns parte del ocemino y ocomenzé & edificar en la Villa une eatecidn de-
mamposter{fe; para cssa de méguines me adquirieron los terrenos del an-
tiguo Oolegio de Sentiago Tlatelolco. Mds tarde, de Nusva York, vino-
ol Ing. W. B. Gorsuch para proseguir las obras. De Filadelfia, se tra
Jo 1= locomotora "Ia Guadaelupe", dos coches de lujo y variss platefor-
nas y de londres, los rieles, Se oonastruyeron vaerios puentes que al--
eansaron una extensidn de 7,000 vares, cerca de legua y media.




El 13 de egosto de 1856, se otorgé una conceaidén, al Sr. Jorge ~
: Luis Hamaken, para construir un camino de fierro deade la plaza de Ar-
nas & Taocubays.

En este afio, la 1{nes México-Guadalupe tuvo que ser vendida a -
Don Antonio Bacanddén, quien formé una nueva compafifa, la cual se encax
g6 de proseguir los trabajos. El 16 de junio de 1857, los diariocs ——-
snuncisbsn que varios ensayos se habfen hecho ya, con buen éxito, del-
ferrocarril que correrfa de México a la Villa de Guadalupe.

El 3 de julio de 1857, El Siglo Diez y Nueve informeba a sus lec
tores que "Maflane & las 12 se inaugura ocon toda solemnidad el ferroca-
rril de Méxioco-Guedalupe. Lo trenes hardn pesado mafiana cuatro via--
jes, saliendo de México a las 7, 9 y 11 de la maefiana y de Guadalupe a-
las 6." (4)

El 4 de julio, se llevé a cabo la inauguracién de este tramo en-
forms solemne y & la ceremonis asigtieron: Don Ignacio Comonfort, su -
gabinete y altos personajes, habiéndose distribuido a cada uno de los-
esistentes un boleto personsl. Ademds, se anunciaba al piblico que —-
con el objeto de satisfacer loe dessos de muchas personas se habia dis
pueato que el domingo 5 del corriente se hicieran cuatro viajes de ida
y vaelta, & les horas antes citaedes. El pasaje costaba 4 reales y se-
ofrecfa poner un nimero suficiente de carroe para evitar molestias al- .
piblico, desecso de hacer el viaje.

Ocho dfes més tarde, el servicio estar{a regularizado, segin lo-
afirmaba el Ing. Gorsuch, quien fungfa como suparintendente de la 1l{—- ff]
nea, con el siguiente horario: de México, a las 8:00, 9:15 y 11:00 Au='
M.; de Guadalupe, 8:3%0, 103100 y 11:45 A.M.; por las tardss, 2:30, 3:45
¥y 5:00 P.M. y 3100, 4:30 y 5:45 respectivamente, Ls salida se haria ~
en el local de la Comvafifa, vecino al jardin de Szantisgo, en México y- B
a un costado de la Colegiata.

Si fue un negocio préspero o no, no tenemos noticias, pero un pe
riddico de la época nos dice: ",..el ferrocarril es para nuestra capi-
tal una asgradable novedad y un paseo de buen tono bastante favorecido-
por el bello sexo. Los ssientos se toman por asalto y se necesita que-
intervenge la policis para moderar el entusiasmo de los viajeros. Los-



apr“echah de 1a'hejora para ir a su misa al Santuario de -
.y, ‘eu fin, todo promete el mejor éxito s la empresa. EL do-
ing ,ﬁitimbnfomaron pasaje en el ferrocarril 4622 personas cuyos bi—
letés'pfodujeron $760 y el domingo 2 de agosto el nimero de pasajeros
aéﬁéndid a cerca de 6000 que produjeron $949.62 y # centavos." (5)

i  ' Ia empresa ante el éxito alcanzado y con el fin de facilitar el-
’fpdblico el arribo a la terminal determind traaladar éata a la Plaza de

Villemil, cerca de la Mariscala. El representente de la empresa, Sr.—

1'L6pez ¥y Meoqui, anunciaba poner nuevos vagones para el servicio a fin-—

de evitar aglomersclones; asf como, instalar para el 12 de marzo un ——

elegante coche de la. clase, en el cual las personas de tono podfan --

viajar con mayor comodidad. '

: Un afio nds tarde, al hacer balance se concluyf que el ferrocg~~-

“rril que estuvo en movimiento 285 dfas transporté 339,335 pasajeros, -
?ﬁfdduciendo $60,854.75; afirmdndose que durante ese tiempo no se lamen

Atd desgraoia personal entre los pasajeros, pero no asf entre los curio




concesiones a la ley de 25 de diciembre de 1877. En viata &

cesidn, se autorizd s esa Cfa. para organizarse como Sociedad Anénima-
de Responsabilidad Limitada, asutorizdndola para constrair las aiguiene
= tes 1fneas: de Atzcapotzalco a Tlanepantla; de 3an Angel a Cont:erés;f“
de la Hda. de los Morales (Chapultepec Morales) hasta Tacuba.y Atzo#~='

“-potzalco; doble via en la ifnes de Tacubeya; de la Hda. de loe Morales =
e San. Cosme; de los puntos en que terminan las lfness construfdas & — '

“uno ¥ otro lado de la Calzade de ls Reforma hasta el término de le 081‘

. zeda de Chapultepec, uniéndose a la 1{nea de Tacubays; pro longacién dei:i"" i



‘ble vfa en la entrada de las calles del Calvario, (4a. de Av. Judréz).:
ffpara construir, explotar y prolongar hasta Tacubaya las lineas conce—-;f
‘cionadas anteriormente citadaes, llegando a las calles de Judrez, el .—:

“.Risco de la Primavera y las Moras.

. Perrocarriles del D.F. y s la Empresa de Tranvias con Correspondencia,’ .

_paso de todes les 1fneas de la Cfa. Limitada de Tranvias del D.F. y se
: - gn las estipulaciones del contrato de 21 de julio de 1882,

;‘ més importantes que operaban en el Distrito Pederals (fa. de Ferroca-- -

- perracarril del Valle de México. En este aflo se fusionaron las dos — .

./ Federal; la que, en el mismo afio, adquirid loe intereses de la 3a. y —-
‘posteriormente, en 1896, los de la 4a. La C{a Limiteda de los Ferrooa

~rriles del D.F. vendid todo su negocio & la Cfa., de los Ferrocarriles- .

i-del DJFe de México, S.A..

bébde los Ferrocarriles del D.F. y el Ayuntamiento de la ociudad; fijéndo-'s :
Tderhaaes para la ejecucidn de las 1lfneas de tranviss; ademds, se anto-

oble vie ‘de 1a Garite de la Tlaxpana; unién de 1la 1lfnea de Tacuba
on la de la Colonia de los Arquitectos; prolongacién de las vias
as .calles de Providencia hasta el Paseo de Bucareli y unir en do

“‘Gontrato otorgado al Sr. Salvador Malo, el lo. de marzo de 1882,

El 10 de octubre de 1882, se otorgé un contrato a la Empresa de--

para los siguientes efectos: se aprueba el traspasso, hecho por el Sr.-—
Salvador Malo, de las concesilones de 11 de agosto de 1881, de la 1fnea
de Tequesquite (la. de Comonfort) a la Plaza de Guadalupe Hidalgo (Vi;
1la de Guadalupe), de 31 de agosto del mismo aflo y de lo. de marzo de~
1882 e favor de la Cfa. de Ferrocarriles del D.F.; se aprueba sl tr555:

especifica que en lo sucesivo las lfneas expresadas estén comprendidas '
Cabe sefialar que en este aflo de 1882, eran cuatro las compaﬂies—.'h:

rriles de México a Tacubaya, C{a. de Ferrocarriles de México a Tlalpan
y Chaleo, Cfa. de Tranvfas con Correspondencia del D.F. y la Cfa, del- =

primeras y formaron la Cfa. Limitada de los Ferrocarriles del Distrito

E1l 24 de febrero de 1883, se celebrd un contrato entre la Gfa. -

riza la ejeoucidn de 7 uniones, 3 prolongaciones y 2 cireuitos. .-
El 2 de agosto de 1887, se celebrd un contrato entre la Seqretg
rfa de¢ Pomento y el Sr. Ramén D{az Barreiro para construir y‘eipiétq#



el puents de ¥olino al pueblo de Ixtacalco, con faculted de hacer una- -
prolongacién hasta Mexicaltzingo. Se convino que al final del plazo -
de 50 afios este ferrocarril pasarfe al Estado con todo y accesoriocs, ~
Adeblendo el gobierno el materisl rodante,

" Gontrato del 31 de agosto de 1888, suscrito ante la Secrataria -
de Fomento por el Sr, Agustin Cerddn, para construir y explotar, por -
un término de 50 afios, una lf{nea de ferrocarril que partiendo de la -
Av. Jufrez terminara en el pueblo de Teozonapa del Distrito de Xochi-~
milco, tocando Coyoacdn, Huipulco y Xochimilco, con facultad de cons—
truir dos remales: uno, que partiendo de la 1lfnea principal ligara las
poblaciones de Tacubaya, San Angel y Contreras, y el otro, que de Hui-
pulco pasara por Talpan, ligando ssi la Pdbrice de la Fama y San Fer-~
nando.

Bl 16 de enero de 1889, se celebrd un contrato entre la Secreta-
rfa de Fomento y la O0fa. de los Ferrocarriles del D.F. para establecer
un ramal, que partirfa de San Sevestfsn (3a. y 4a. de Bolfvar) y la Ma
riscala (la. de Av. Hidalgo) hesta llegar al PeMén de los Bafios, pudi=~

.endo ligarse con las lfneas de la Cfa. en la Garita de Peralvillo., El
28 de octubre del mismo aflo, se le autorizé para prolongar la l{nea de
1s Piedad hasta Mixcosc, pasando por Sen Borja.

¥l 18 de enero de 1890, se celebrd un coatrato entre la Secreta-
r{a de Fomento y la Ofa. de Ferrocarriles de Ixtacalco, reformando la-~
concesidn del 2 de agosto de 1887, autorigdndola para construir un fe~
rrocarril de la Garita de Porfirio Dfaz (Av. Chapultepec) hasta la Ga-
rita de Arteaga, pasando por Belem, Chapultepee, le Verdnica (Melchor-
Ocampo) y el Consulado. -

En este aflo, el Sr. Lesem con la ayuda del entonces Secretario -
de Estedo y del Despacho de Fomento, Gral. Carlos Pacheco, propusieron
el establecimiento de v{as férreas aplicando la electricidad como fuer

za motriz., Pue el 9 de diciembre cuando se celebrd el contrato, por -
el cusl el Sr. Lesem qued§ facultado para establecer y explotar, duran
te 50 afios, lineas de ferrocarril en el Distrito para ligar dos o mde-
poblaciones. Pero como todas las nuevas empresas, se enfrentd a gran-

por ol t(rmino de 50 afios, un ferrocarril de sistema deoauville'entrée,f?' 




des” obstéculos y profundos interesee, dificultadea‘qu le impidieron-—‘
desarrollar su idea de dotar a la ciudad de'wn sistema de tranvies mo—:
vido ya no por sangre, sino por electricidad. El proyecto Iesem no S
prosperd y su ides qued$ como una mds entre tantas, sin embargo, se le
debe considerar oomo uno de los precursores de le tracoidn eldetrica -
en nuestra Patria. Su fracaso se debid a la imposibilidad de crear»ré :
pidamente una red de 1fneas y a la oposicién de las empresas ya eata
blecidae que vieron en 461 & un temible competidor. :
Fl 8 de mayo de 1601, se dio 1la conceeidn, al Sr. Agustin Oer-‘
dén, psra el establecimiento de un ferrocarril, gue partiria. de. 15;081
zada de Konoalco hasta llegar a los lfmites del D.F., pesando por'GuaA
dalupe Hidalgo. e
Se otorgd una comcesidn a la ¢fa. Iimitada de Ferrocarriles del—r
D.F., el 8 de fabreroc de 16892, para el establecimiento de un ramal quei
comience en Aztcapotzalco, Tacubs, y termine en San Antonio Naucalpan.:
El 19 de diciembre de 1892, g6 otorgé una concesién a la Ofa, de
Ferrooarriles del Valle de México, refundiendo los contratos otorgaddé
a Agustin Cerddn, en 31 de egosto y 8 de mayo de 1891, ¥y autorizando
la 0fa, psra congtruir 5 lineas mds.
Fue otorgada otra concesién, el 10 de noviembre de 1893,'331
C{fa. Limitada de Perrocarriles del D.F. para el establecimiento de
14{nea f£érrea, que partiendo de Chapultepec llegue a la Gérffé*ae‘Artgg
ga. EL 30 de marzo de 1895, se celebra un contrsto paras la con
cién de una 1fnea férrea de Tlalpan a Xochimilco. =

2. PRIMER TRANVIA ELECTRICO ‘

La Compafifa Limitada de Ferrocarriles del Distrito, or cond to

de su representante Feo. P. de Castille, solicité del Ayuntamienta
“la ciudad, el 14 de abril de 1896, permiso de ensayar en un tramo
terminsdo de sus lineas el sisteme de traccidn eldetrica.
- El Cebildo comenzé por estndiar las ventajas e- inconvenientes
_‘que & la ciudad podfe ocesionar el casmbio de traceidn: Encontfd qu
ademds de 1a mejor conservacidn de pavimentos y mayor limpieze




'oblleo, se podfen obtener otras ventajss, como por ejemplos que los ~-
viajes @e hicisran en menos tiempo y que los trenes se fraccionaran de
podo gue pudieran salir con més frecuencia, lo que ers una gran gensn-
cia pars el pdblico; ademds, presenta la ventaja de gque los coches pug
den parer nés rédpidamente y con mayor suavidad. En contra de estas —
ventajas tiene el inconveniente de ocupsr lss calles con construcoio--
nes gue le trasn uns servidumbre. OComo las ventajas que se obtienen -
son superiores 8 loe inconvenisntes se decidié asutorizar el cambio de~
traceidn, estudiando sl modo de gue los inconvenientes fueran menores.

Le Compafifa solicitsbs el sistems conocido con el nombre de "Tro
lley System", perc se creyd necesario estudisr los otros sistemss cong
‘cidos, para que, con visis en 165 ventajas o inconvenientes que presen
tara aceptsr o no el sietems propuesto por le Compsffa.

Tres oistemas de tracoidn eléctrica existfan en uso en el mundo,
‘quc sons el de acumuladores, el de hilo subterrdnes y el de hilo aéreo.

El primer sletema, que no necesita grandes cambios en la via, es
muy costose, tento porgue la miasma construccién de los acumuladores o
ea, como porque el peao de estos es considerable, lo gue aumenta mucho
el peso muerto que se tiene que arrestrar; obliga, sdemds, en l{neas ~
largas a multiplicar mucho las instalaciones para cargar los acumuladg
res, lo gue sumenta el costo de primera inetalacién y no quita la obli
gucibn de llever hilos cuando la energfa eldctrica se tiene que trans—
porter @ distancia., TPor lo que no se ha generalizado, quedando reduci
do @ unas cuantas 1fneas de escasa longitud, en las cuales la energfa-
eléctrica se produce en el lugar donds se cargan los acumuladores.

El segundo, emplea los conductores subterrdnecs si: ningdn resul
tado verdaderamente prdctico, pues si bien hay algwias lfneas de corta
sxtensidn que lo usan, no se puede decir gque hays salido del campo Ge~
la experimentacidn; es, sdemds, sumamente costoso pues puede llegar Ql"
gasto de instalacidn, segin las circunstancias, hasta custro o cinco
veoes el del siatems adreo. Por esto y por el suelo himedo de la ciua
dad de México no es posivle su instalacién. ' i

Bl dnico inconveniente que presenta el sistema de hilo adre
la vista de loa hilos en las caslles y la molestia quae ocasionéﬁllos




pdétoa. Ees eate nlastems el que ae encontré mdéa aplicable, por lo que-
fue aceptsdo; buscando el modo de gus los inconvenientes que pressnta-
‘@e compensaran con las ventsjas qus derfd el nuevo gservicio s la ciudad.

En vista de satas razones, el Cabildo concedid el permiso en los
siguientes términos: "Unica: Se conceds permisc a la "Compefifa Limita-
da de los Perrocerriles del Distrito" para sustituir la tracoién ani--
mal por la traccién eléctrica en las calles de la ciudad por donde -—
transiten actualmente las l{neas foréneas bajo las siguientes bases:

lo.- La Compafifa empleard el sistema de traocién eléctrica cono-~
cido ocon el nombre de "Trolley System".

20.~ Los postes que empleard para llevar los hilos serdn de fie-
rro y su dibujo y modo de asegurarlos serdn aceptados previamente por-
le Direccién de Obras Pdblices, cuys oficina deberd aprobar también la
colocscién de esos postes con el cbjeto de que, ni se entorpezca la —-
oirculacién ni ofregca peligro para el pdblico.

30.~ La Compefife se compromete a permitir que en sus postes se -
fijen las luces para el servicio de la ciudad y se lleven hilos ya sea
pars la luz eléotrice o para los teléfonos, tomendo egte §ltimo las —
precauciones necesarias' pera que las corrientes que circulen por esas—
1fneas no perturben de ninguna menera las pertenecientes a la Compa--~-
fi{a. Los postes deberdén tener la resistencia necesaria para sostener-
les lémpares.

40.~ La tensién méxima que podrd tener la corriente en la lfnes-
de los tranvfas serf de 500 volts, pudiendo en casos especiales y con-
permiso de la Secretarfa de Comunicaciones usar mayor tensién. Ia Com
paiifa serd responsable por cualquier accidente que tenga lugar por la-
corriente que pase de sus lfneas, siempre gque sea por su oculpa o de =«
sus empleados.

50.~ Ia altura del hilo sobre el pavimento de las calles gerd - .
cuando menos de 6,50 metroe,

" 60.- Los coches que use la Compaiifas para traccidn eldctrica debs
rédn estar sienpre en buen estado de servicio y prestardn toda olaheidg
gegurided y comodidad para los viajeros que transiten en elloa; : _r_

T70.~ La velocidad méxima a que podrdn andar los coches en laa,dé



vlibs de la Ciuded, serd s razén de 10 Kms., por hors, y el condustor de
la tranvia deberd llever uns trompeta que tocerd en el paso de las bo-
ca-calles o cuando tenge gue llamar la atencién de algdn vehfculo 0 —
transeunte. .

80.~ La Compafifs tendrd obligescidn de introducir en sus lineas -
todas las mejoras del Sistema Trolley que se scepten con buen &xito en
la generalidad de los ferrocarriles movidos por traceifn aldotrica, —
siempre que esas mejoras tengan por objeto asegurar el buen servicio -
de las 1fneas o la comodidad de los peasjercs.

51 el costo de las mejorss gque se hubleren de introducir excedis
re del 10£ del dividendo que ls Compaiife hubiere pagedo & sua accionig
tas el sfio anterior o aquel en que se le prevenga que adopte las mejo-
ras, no estard obligada & introducirla desde luego, sino s medida gue-
vaye reparsndo sus lfneas ¢ sustituyendo sue carros por otros nuevos,~-
segdn que las mejorses sesn para lss 1fneas o para los carros.

90.- La Compafifa antes de poner an explotscidén cuslquiers de sus
1fneas, deberd pedir la sutorizacién pecesaria sl Ayuntamiento, guien-
la darf en vista del informe que rindas la Direccidn dé Obras Péblicas.

100.~ Ia Compsfifa queda obligsda @ cumplir los reglamentos que -
pe den sobre la transmigidn de fuerza motriz. ‘

1lo.~ El presente permiso no exime a la Compafife de ls obligaci-
d8n de oumplir los reglementos gobre la explotacidn de ferrocarriles ur
benom, ni modifica sino en lo relativo s traccidn los contretos vigen—
tes ontre el Ayuntumiento y la Compafifa." {6)

Este dictamen fue aprobado en le Sesidn del 5 de junio de 18965~
en 1o celebrada el dfa 16 del mismo se dio cuents con el oficio del Go
bierno del Distrito, comunicando haber tenido a bien el Presidente de-
1a Repdblica otorgerle su aprobacién, aaf como, el mismo Gobierno del-
Distrito.

Animados por lase fecilidades gque se otorgaron 8 ls Compsiifa, o~
ts solicitd eutorizacién pera hacer extensivo el cembio de traccién e~
todas sus 1fneas, permiso que desde luego les fue concedido y comunics
do s la Compafifs el 8 de agosto de 1896,

Ante el éxito mlcanssdo en el Ayuntemiento por 1la Cfs., Limitade-




e los Ferrocarrllea del D.F,., loe 3res. Bischoff y Braniff solicita-
‘ron permiso pars modificar la treccién en sus 1fnean, pero dadndose cu—
‘ente de lo costoso y conplicado que resulterfs las traccién eléctrica -
pensaron en un medio mds barato y sencillo que éste y propusieron al -
H. Cabildo, el 12 de junio de 1896, se les concediera permiso para mo-
ver sus transportes por medio de aire comprimido, sistema utilizado en
Europa y Estados Unidos. En sesidn de Cabildo, 26 de junio del mismo-
afio, fue desechada su proposicién, no por ser juzgedas poco préetica, -
sino porque con fecha anterior se habfa otorgado permiso para ensayar-
con la traccidn eldctrica y de haberse otorgedo squel permiso se hebr{
an provocado dificultades entre ambas empresas.

Antes de la elsctrificacién de los trenvias, exiastieron los fe--
rrocarriles suburbanos movidos por vapor y los urbanos de traceidn ani
mael., (El fltimo carro movido por esta fuerza fue retirado el 24 de ng
viembre de 1932)

la Cfa, Limitada de los Ferrocarriles, con la autorizacién otor-
gada, hizo los preparativos necesarios; contraté téenicos y obreros ce
lificados, importé méquinaria, vagones, cables e inicid las obras de -
transformecién. Lo primero que hizo fue el cambio de rieles, sustitu~
yendo el de hongo por el de trenvfa, llamado "Standard Gage", de l.44-
mts. de ancho; construyé la central, que proporcionarfs la fuerza nece
saria para mover 108 trenes, y el local que alojarfa oficinas, almace-
nes, telleres, etc., estas obras se iniciaron en 1898. Fueron sdquiri
dos los terrenos de la Indianille por la C{a., que habfa cambiado su -
nombre de Cfa. Limitada de los Ferrocarriles del D.F. por el de Cfe., -
Limitads de Tranvfas Eléctricos., Durante todo 1898 y 1899 se trabajé-
en lag obras y a fines de 1899 quedaron terminadas las obras; en 1900~
se pondrfa en marcha el primer tranvfa eldéctrico.

Bn enero de 1900, los principales diarios de la ciudad publica——
ron extensos artfculos ecerca de la electrificacién de los tranvfias, -
de los nuevos adelantos, preparando asf{ al pdblico.

El Imparcial publicd el domingc 14, vispera de la 1naugurac16n;-
un artfeulo llamado "Inauguracidn de los tranvias eldctricos", en el -
que informaba al lector del sistema, forma y mecanismo de los tranvias




“eldotricos, desde su planta proveedora de energfe haste su mecanismo -
concreto y ceflaleda las ventajas de eatos sobre los movidos por otras-
fuerzes., Asimismo, anunciaba que, @1 dfa siguients, serfa inaugurado-
ofioialmente por el Sr. Presidente de la Repfblice. -
Ls ceremonia, fijada para las 16:00 hre., fue descrita por un —
testigo presenciel de la siguiente maneras "Desde las primeras horas -
de la tarde, anpon'x'on a llegar a los talleres varios invitados al fes
tivel, siendo reoibidos por los Sres. Chandos Stemhope, Visitador de -~
la Junta Dirvectiva de Londres y Director Gerente de la Cfa., ¥y el Sr.-
Ing. Worswick, quien dirigié los trabajos de inetelacién elédetrica.
Bl Sr. Don Tomfs Mordn, Seoretario de la Junta Directiva, atendid de -
uaners especial a los invitados que iban llegando a los campos de la
Indienilla, Como a las 14330 hrs. se presentaron loe Sres. Don Josd
Ives Limantour, Ministro de Hacienda, el Gral. Rincdn Gallardo, Ing.
Don Igneoio L. de la Berra y otras personalidades. Todos estaban en -
espera del Sr. Presidente, quien recibirfa los honores del 130, Bata--
114n de Infenterfa y la misica y banda de ese cuerpc. Todo el campo =
se hallaba sdornado con las banderas de México, Estados Unidos e Ingla
terre. Después emprendieron la marcha hacia donde agusrdaban los nue-
vos ocarros de traceidn eldctrica a efecto de dirigirse a Tacubaya, ——-
Los carros, que en nimero de dies, se encontraban distridufdos de la ~
siguiente maneras el primero, para el Sr. Presidente, Secretarios de -
Bstado y niembros del H. Cuerpo Diplomftico; el segundo, para el Sr. -
Gobernador del Distrito Pedersl y empleados superiores del mismo; el -
tercero, para miembros del H. Ayuntamiento de la Ciuded; el cuarto, pa
e miembros de los Ayuntamientos de Tecubsya y Mixcomc; el quinto, pa-
rs los miemdros de los Ayuntamientos de San Angel y Ville de Guadalu-—
pe, los cinco restantes pare los demds invitados. Los trolley de los-
“earzos servian de aste a las benderss de las naciones mencionadae y da
ban un megnifico golps de vista. Poco antes de las cuatro de la tarde
1legé ®l 8r. Cepitén Porfirio Dfas, quien anuncié que el Sr. Presiden—
te Bo podr{s conourrir sl festejo debido & uns indisposioién que le s-
quejé & Qtime hora. Al recibirse esta noticis, se dic la orden para-
e empesare el desfile. Del nimerc de 208 invitedos s la ceremonia -



concurrieron la mayor parte de ellos.

Al lleger a Tacubaya, en las calles y omsas de esta ciudad habfe
muchos espectadores y, al regreso de los trenes se detuvieron estos —-
frente a la puerte del restsurant de Chapultepec, en donde ge sirvié -
el banguete,- durante el cual el Sr. Don Joagufn A, Cesesds habld en re
presentacién ds le Cfa. y sgradecié sl Sr. Presidente su inmensa ayuda
que hizo posible la consecucién material de sue snholos; contestd a —
sus palabras el Sr. Secretario de Relaciones a nombre y repreaentacién
del Sr. Presidente., Acto seguido se procedid a los brindis haciendo -
votos por el dxito de la Cfa. y por nuestro pafs. A las seis de la —~
terde termind el bangquete y los invitados sbordaron los transportes ——
que les esperaban. Al dfa sigulente se puso. al servicio del pblico,~
que lo acepto con gran contento y curiosidad. Ls Cfa. no altero el pre
cio del pasaje, disposicién que subsistié por bastante tiempo." (7)

En la direccidn de los Ferrocafrilea, se tenfa el proyecto de te
ner terminada pera marzo la via entre Tacubaya y Mixcoac y para mayo -
1la de Mixcoeo a San Angel,

Bl cambio de tracoién trajo como consecuencia que numerosos eo—-
pleados que conducfan los trenes de mulas fuesen despedidoa y que & ~-
otros, se les capacitara para la conduccién de los nuevos transportes,

Pare impedir que los nuevos conductores fuesen victimas del "vég
tigo de le velocided" la Cfa. dispuso gue un empleado, situado en la ~
Garita de Belem, cambiara el manubrio de los carros, a fin de gue no -
pudieran correr con la misma velocidsd dentro de la ciuded como lo ha~
cfan en le Oalzade de Chapultepec, que estaba en despoblado. Pero, &-
pesar de las medidas de seguridad tomades por la Cfe., ee produjeron -
algunos accidentes sin importancia; no odbstante esto el movimiento de-
pasajeros entre esta ciudad y Tacubaya aumentd en casi un 400%, por lo
que se introdujeron nuevos cerros de doble piso.

Para el 24 de febrero de 1900, ss expidié el primer reglamento =
para los ferrooarriles eléctricos, el cual contiene, en sus 30 artfou-
los, disposioiones de cardcter eminentemente téonico, por lo que juzga
mos pooo importante,




) 3+ DESARROLIO DEL SERVIOCIO .
Bl 12 de enero de 1900, se habfa dado permisoc a la misma Ofa, ra
ra explotar una nueva lfnes de traccidn eldctrica que correrfa de la -

" “Plaza de le Constitucién hasta Tacubaya, debiéndose sujetar a los re—

glamentos dados por la Secretarfe de Comunicaciones.,

Ta Cfa, de Perrocarriles del D.F. de México, S.A. trajo a esta -.
ciuded los primeroe tranvfas eléctricos para el servicio de pasajeros,
eatos tranvies tenfsn una capacidad de 24 a 32 asientos por carro, do-
tados de dos motores de 19 K.W. cada uno, de 8 a 12 toneladas de peso-
y con carrocerfa de madera, .

Es de sobra conocido por todos, que bajo la administracidn de D;
az nueatro pafs resultaba un lugar idesl para loe inversionisteas ex—--
tranjeros; los ingleses, que no podfan ser la excepoidn, se encontra--
ban representados por la "Mexican Light and Power", organizade en el -
ganadd, empresa que tenfa la concesién de proporcionar la energfa elde
trica & la ciuded. Esta Cfa., con un gran sentido para los negocios,-
pe percatd que la mejor inversidn que podfa hacer era la de adquirir —
el servicio de transportes eldctricos, reclentemente creados, en el —-
oual se utiliraba la energfa que elloe proporcionaban; ademds, la faci
1ided que tenfan para allegarse el materisl y el equipo indispensable-
para su empresa. Cuando la Ofa. Iimitada de los Ferrocarriles del D,-
?., en abril de 1696, hable solicitado autorizacién para ensayar la —~
traccidn eldctrica, de hecho, hab{fs traspasado sus concesiones a una -
compaiife inglsca, que representaban los Sres. Julius Wernher y Alfred-
Beit; trespamo que significaba que hombres como Ramén Guzmdn, Antonio-
Bacanddn y Lerdo de Tejade sucumbiesen ante el capital extranjero.

¥l objetivo prineipsl de la Ofa. fue la electrificecién de las -
1fneas, saf como el arreglo del servicio combinado.

En 1900, la extensién de las vfas tranviarias en el Distrito Fe-
deral era de 357,637 mte., segin la memoris de la Secretarfa de Comuni
caciones de ease afio,

El 15 de enero del mismo afo, e inaugur$ el tramo México-Chepul
tepec; para el 2 de febrero se electrificaba la 1fnea a la Villa; el -
21 de marso, se inaugurd el servicio entre Peralvillo y Belem, y ese—-




rmibié heé, se comenzaron los travajos entre México y Tlalpan.
" El 30 de marzo de 1900, se concedi permiso a la Ofa. pera cons-

 truir y explotar, por un perfodo de 50 afos, un tramo de via férrea —
que partiendo del extremo de la linea de Nifio Perdido atraviese la Co-
lonia Hidalgo hasta llegar a la linea de la 4a. Calle Anche.

Para el 28 de diciembre, la Cfa, de Ferrocarriles del D.F. cele-
bré un contrato de explotacién con la C%fa., inglesa, "Mexico Electric-
Tranwaya, LTD"; el cual fue sometido a la aprobacién de la Secretarfa-
de Comunicaciones, siendo aprobado el 25 de febrero de 1901, y asi, la
0fa. cambif su nombre por el de "Tranviams Eldctricoe de México, S.A.".
Esta empresa realizé ana magnffice labor al grado de que, sl finalizar
el afio, informé que para el 30 de junio de 1901 habfa tenido 260 km de
vie; de los cuales, 190 eran de via ancha y 170 de angosta. En la ex-
plotacidn se empleaba los treas tipos de traccidn mds ususles, eléctri~
ca, vapor y sangre.

La Cfa. habfa trabajado en su modificacién de traccidn y en su -
ampliscién, y para ese aflo habfa insugurado las siguientes lf{neass 8 -

de agosto, México-Coycacdn; 18 de peptiembre, Coyoacdn-San Angel; 1 dg;;w;

noviembre, México-Tacuba; 4 de noviembre, Don Toribio y Sentiago, 5 de
dioiembre, Reforma; 24 de diciembre, Guerrero.

Cabe sefialar que, para el dfa lo. de febrero de 1900, se habla -
insugurede ya ls 1lfnea electrificada a la Villa de Guadalupe, gue par-
t{a del costado norte de la Plaza de Armas, siguiendo por las calles -
de Argentina hasta llegar &l luger antes indicado.

El 31 de diclembre de 1901, el H. Cabildo del Ayuntamiento de la
ciudad acord§ conceder el permiso, al Sr, Ramén Miranda y Marrén, para
emplear el sistems de traccidn eléctrica en la 1fnea de que es conce—-
sionario, siempre gue se sujete en la instalacién y explotacidn de sus
vias a determinadass condiciones. Estas condiciones son las mismae a -
les gue sujetd a la Cfa. Limitadas de los Ferrocarriles del Distrito em
1897, con excepcidn de slgunas cléusulas que se modifiocaron.

Pare 1902, la Cfa. Limitsda de los Ferrocerriles del Distrito -~
ineuguré las siguientes 1{neas férreses el 10 de marzo, la Santa Merfa
por San Cosme; el 15 de junio, la Santa Marfa por Buenavista.




Contabs para 1902 con 170 vehfculos pera traceidn eldctrica,-
ain oontar con los que disponfa para otroe tipos de traccidn.

Con fechaes 12 de septiembrs, 8 de octubre y 21 del mismo, el
Ayuntamiento de 1ls ciudad otorgé permisos para hacer modificaciones a
las 1{neas tranviariss que estuviesen en vis de transformacidén y repa
raciones a las que estuviesen en malas condiciones,.

Para 1903-1904, se inaugurarons la Martfnez de la Torre, 27 -
de julio; 1s Buenavieta y Loreto, 6 de octubre; la Piedad, los circui
tos de Mizcosc y el Rasiro, 30 de mayo.

Ia 1fnea Tacuba-Atzoapotzalco se habfa ya electrificado y el-
total de kilémetros de vfa era de 241 km 504 mte., de los cuales 156-
Ki 490 mts. eran de vfa eléctrica; 77 Km 312 mts., urbanss; 79 Km 173
mts., fordneass; de traccién animal, 65 Km 821 mts.; de tracoidén a va-
por, 19 Km 229 mte.. '

En 1903, el H. Cabildo dicté varios acuerdos otorgando diver-
pae autorizaciones a les compafifas tranvierias que se encontraban en-
operaoibnes para las construcciones, reparaciones de vias eldctricae-
en varies calles de nuestra ciudad, y el 3 de marzo tuvo bien acordsr
la refundicién de las concesiones otorgsdas al Ferrocarril de México,
al Sr. Remén Miranda y Marrdn y a la Cfa. Mexicana de Traccién.

"Se aprusba el contrato concertado entre la Compafife de Obras
Piblicas y el Sfndico Primero, por el Ayuntamiento de la Capital y el
Sr. Don Ramén ¥irenda y Marrdn, en representacidn de le Compafifa Mexi
cana de Tracoién relativo a las concesiones de vias f£4rreas otorgadas
s esa Compafifa.” (8)

las condiciones a que estd sujets son las mismas que se le -
dieron a la Cfs. Limitada de los Ferrocarriles del Distrito en 1897 y
a 18 1fnea férres de la que era concesionario don Remén Miranda y Ma-
rrén en 1901, a excepcidn de algunes modificaciones que sufrieron.

En acuerdo de Cabildo de 31 de marzc, se concedid permiso a -
la C{a. de Tranviae Eléctricos pars que conservara el kiosco que te—
nfa en 1s Plaza de 1a Constitucién, con la condiciédn de que en caso -
de tener que hacerse alguna reforma o modificacién en ella, bastar{a-
ij— - dar @ aviso a la citada compafifa pers que procediera a levantarlo a -




i;ifAsdréosti dentro de los meses siguientes de recibida la notificaciﬁn{‘

" E1 16 ge junio, se dicté acuerdec favoreciendo a la compaﬂfa‘Me;‘
xicana de Praccién, Ferrocarril Industrial,en los siguientes térmi—4; 
noss g

"Batablecimiento de una 1fnea férres en la Colonia Condesas

Primero.- Se concede permiso a la Compafifa Mexicane de Traccidn
(THE MEXICAN TRACTION COMPANY) para que establezea en la Colonia Con-
deea una v{a férrea que oocupard las calles seflaladas en el plano.

Segundo.~ La concesidn se sujetard a todas las condiciones que-
fueron sprobedas por acuerdo de Cabildo de 3 de marzo del corriente -
.aflo {las referentes a la refundiciédn de las concesiones del Sr. Miran
da y Marrén que hemos relatado anteriormente) con las siguientes modi
ficacioness '

I.- Ia via que construye actuelmente el concesionario en la Co-
lonia Condesa, serdn consideradas como provicionales quedando obliga-
do a que con sujecidn a la concesién de 3 de marzo hard la reconstru~
ccién de la via en cada calle cusndo en ella se proceda a ejecutar —-
obras de urbanizacién. ©Para dicha reconstruccién se sujetard el con-
cesionario a los trazos y niveles que determine la autoridad munici—
pal, debiendo asi mismo ejecutar todas las demds obras necesarias pa-
ra que la via tenga el cardcter de definitiva.

IT.~ A medida que en las calles de la Colonia Condesa, ocupsedas
por el concesionario, se determine establecer pavimentos distintos al
de empedrado comSn, el concesionario cembisrd los rieles de hongo por
rieles de ranura, con la seccién que acepte la autoridad municipal, -
haciendo el concesionario dicho cembio en las calles en las que haya-
de ser cambiado el pavimento y dentro del plazo prudente que al efec~
to se seflale y que no serd menor de cuatro meses,

II1.- El concesionario pagard el costo de la construccidn y con
servacién de los pavimentos de cualquier clase que se construyen en-——
tre las vies, yuedando relevado por 1o que se refiere al tramo de que
ge trata el presente ascuerdo, de pagar las cuotas de $1.50 por metro-
lineal a que respectivamente se refieren las cldusulas décimsoctava y
décimanovena de la concesidén de 3 de marzo.




1IV,-kE1 concesionsrio queda obligado a rellenar a su costa las-
éhjas que ha abierto con el objeto de formar los terraplenes. Dicho
“rellenc deber{ estar terminedo a mde tardar el 31 de diciembre del co
triento afio; pero si antes de esa fecha Be procediere en una calle a-
eJecuter las obras de urbanizacién, el concesionario estard obligedo-
@ terminar el relleno de dicha calle en el plazo prudente gue oportu-
namente se le fije.

V.- En tanto que subsistan los terraplenes de las vias del con-
cesionario, éste construira a su costa, en los lugares que le indigue
la Direccién de Obras Péblicas, el nimero de alcantarillas que aque—-
lla designare a fin de facilitar debidamente el desaglle de los terre-
nos. Las alcantarillas quedardn terminadas a los 15 dfas siguientes-
en que la Direccién de Obras Pdblicas diers el aviso respectivo.

Vi.- Siempre que el conceaionario no ejecutare dentro de 108 —
respactivos términos las diversas obras que se mencionan en los inci-
sos IV y V de la cldusuls segunda de la concesién, la Direccidén de ~-
Obras Pdblicas procedera a ejecutar esas obras a costa del concesiona
rio, quedando &ste obligedo a cubrir desde luego el costo que aparez-
ca en las obras o comprobantes de la propla Direccién.

VII.- Ademds de las causas de ceducidad expresadas en la conce-
8ién de 3 de merzo, serd también causa de caducidad por lo que mira -
al tramo aqui concedido, la falta de cumplimiento de las obligaciones
que el concesionario se impone por los incisos I y II de la oldusula-
segunda del presente acuerdo." (9)

El 31 de julio de 1905, se oelebré un contrato, entre la Secre-
tarfa de Comunicaciones y la C{a. de Tranvias Eléctricos de México, ~-
fijando las bases para las concesiones futuras. En virtud de este —
contrato, se pacta que las concesiones presentes y las otorgadas a la
¢{a. de Ferrocarriles del D.F., o sea la Cfa., de Tranvias Eléctricos-
de México, se regiran por los contratos de 24 de febrero de 1883 y de
% de mayo de 1900.

Bn este mismo afic, se construyé una doble via en la lfnea de —
Tlalpan, en el tramo de San Antonio Abad-Churubusco, con extensién de




7,880 mta..

la sdquisicién del importante sistema tranviasric era, a todas -
luces, esencisl en la polftice expansionista de la Mexican Light and-
Power §Jo., por lo que organizdé, en 1906, la "Mexico Tranwsys Company"
que estaba capitalizada en 30 millones de délarss; figurando en su —
Consejo Directivo los sres, Brown, Hubbard, Lash y Conway de la Mexi-
can Light and Power. Al afio siguients, esa empresa adquirié les pro-
piedades tranviariss por la sums de $11,250.000 dSlares, comprometién
dose eimultdneamente a comprar una determinada cantided de fuerza a -
la Mexican Light and Power {o..

Entre loa afios de 1906 y 1907, se construyeron 12 Km 423 nte. -
de via eléotrice y se colocaban los rieles de algunas otras lfneaa.

Bntre la Cfa. Limiteda de Tranvfss Eldotricos de México y la Se
oretarfe de Comunicaclonsa, se celebraron loa siguientes contratoss -
27 de margo, para oonstruir una 1fnea de la terminal de 3an Lézaro a-
la Besouela de Tiro; 18 de meyo, para la construccién de dos v{as en ~
la Calzada de Insurgentes; 20 de mayo, psra construir les lfness o -
cirouitos llsmados de Romas y Condesa; 24 de junio, para la construo~—
o1én de una lf{nes que serd continuscidn hacias el sur de la que actual
mente tiene la smpresa en la calle Sur 103 10 de Jjulio, para prolonw
ger le 1fnea del circuito Zaragoza, desde la esquina de las calles de
Corons, siguisndo por el lado ocoidentsl de la Plaza de Zaragoza ha-—
ols el norte hasta la esguina de la la. calle del Mercado, donde dard
vuelts, seguiré por las calles del mismo nombre pare voltear por las—
calles de 21 ds Junio y Miguel Lépez hasta unirse ocon dicho ecircutto-
en la esguine de las callee de Judrex; 25 de Jjullo, para construir 3-
1fness: una dodle via que partiendo del Puenis de Molino sige por el-
FPaseo 46 la Vigs (Calzmds de la Viga) hasts llegar a la ex garits de-
~ la Vige (Jamsios); une prolongacién de le lfnea de Tlalpan de subida-
y une ourva que ligue las vias existentes en las calles de Tepozdn. -
(4a. calle de Rep. de Brasil y la. de Peralvillo).

Todos estos contratos se oslebraron en 1907, aflo en que inicia-~
sus aotividedes la Ofs. de Tranviss de Méxioo, S.A. como subsidisria-
de 1a Ofa, Mexicans de Luz y Puerze Motriz, S.A.; a partir de este —




ﬁb,émbah empresas se encontrardn intimamente relacionadas.
 'La absorcién del sistema de tranvfss del D.F. por la Cfa. Mexi-
tcéna de Luz y Fuerza Motriz, S.A. tuvo una doble finalidads por una -
~:'parte, se aseguré una demanda constunte de energfa eléctrica, en una-
<% época en que el abastecimiento a industrisles y particulares era redu
cido; ademds, en 1906, se habfa puesto en marcha la Plantz de Necaxa-
con una capacidad de 40,000 H.P.; por otra parte, adquirié una empre=-
- ga cuyas utilidedes eran considerasbles y con grandes posibilidades de
acrecentarlas,
El 8 de enero de 1908, se celebrd, entre la Cfa, de Tranvias de
México y la Secretarfa de Comunicaciones, un contrato para construir-
un remal y dos conexiones; el ramal, de San Angel a la Col. Alta Vis~
ta; una conexidn de San Angel con el ramal de la Cantera de Sta, Oata
rina a Panzacola y una curva de conexidén de la lfnea del Ferrocarril-
del Valle con el Ferrocarril del Distrito Federal, en sustitucidn del
crucero de Guadalupe.

El 17 de octubre, celebraron otro contrato para construir y ex—
plotar una doble via en el tremo de la 1fnea de Tlalpan, de ia Hda. -
de San Antonio a Huipulco. :

En 1908, se aprobaron y construyeron las viss de Santa Marfa, -
Nifio Perdido, La Viga y circuito Roma ocom extensién de 13,881 mts., -
los que hacfan un total de 184,870 mts. de via eléctrica.

E1l 9 de enero de 1909, se celebrd un contrato, entre la Secreta
rfa de Comunicaciones y Tranvfas de México, para la construccién de -
una via que conectara con la existente en la Calle del Amor de Dios -
(Emilieno Zapata), se especificaba que llegarfa hasta la calle de Rol
d4n y Puente de Lefia (3a. calle de Corregidora); ademds, se celebra—
ronh otros contratoss 17 de junlio, para reformar el contrato de 28 de-
febrero de 1908 referente a la construccién del cireuito "Merced-Con-
desa", y para la construccidn de una l{nea que pase por las calles de
las Moras y Cuadrante de San Sebastidn; y dos ourvas, una en las ca—
lles de los Plateados (la. de Lecumberri) y Puente de San Sebastidn y
otra en la esquina de las calles de las Moras con la de Sepulcros «—-
(Sto. Domingo a 4a. calle de Rep. de Brasil).




" tramo de le ruta de la lfnea Tlalpan a México, comprendida entre la -

Bl 23 de octubre, para 1a construccidn de una doble vis en el -

Taxquefia ¥y la Hda. de San Antonio y un remal en Mixcoac que se conec-
te oon el Ferrocarril del Valle; ademds, para la construccién de una-
via y curve desde el Hospital hasta la Indienilla; 9 de diciembre, pa
ra construir y explotar una doble vfa en las calles que se sbrirdn en
el sur de la de Gante, as{ como, las dobles conexiones en las calles-
de 16 de Septiembhre.

Para este afio, 1909, el total de vias era de 272,514 mts. y pa-~.
re ol aflo del centenario llegé a 286,380 mts., de los cuales 240 880-‘
eran de vfa eldotrica.

4, EPOCA REVOLUCIONARIA
La Revolucién Mexicana que convulsiond a todo el pafs persigui-
endo y luchendo por los claros y altos ideales de mejoramiento social
y econfmico trajo consigo, como es natural en un movimiento semejante,
1a lucha armades y ésta afectd no sdlo a las personas f{sicas que en -
alla tomaron parte, sino tambidn a otras ajenas a la contienda, De =
igusl modo sufrieron, en razdén de les cangrientas batallas militares,
la ocupacién de lae ciudades, los cuartelazos y otras vicisitudes, —
las instituciones establecidas en nuestra patria y asf, la Cfa., de —
Tranvias de México no dejS de experimentar grandes y graves daflos, no
sélo por el hecho de la ocupacién militar de la ciudad por grupos be-
ligerantes entagénicos, sino porque una parte de su personal se lanzd
a 1le lucha o bien fue llevado a ella en contra de su voluntad y ese -
personel fue, en muchos cesos, personal celificado que era considera-
do de extreaa importancia dentro de la compefifa, '
A peasr de esta asituacién se siguieron celebrando contratos en-

tre la Seoretarfs de Comunicaciones y la Cfa. de Tranv{as de México.
21 20 de junio de 1910, se dio permiso para construir una 1lfnea
como prolongecién de la del Rastro; 16 de agosto, para la construg—--
"04én de una 1fnea entre el D.F. y la ciudad de Puebla, se estipuld —
que partirfs del pueblo de Ixtapalapa; en la misma fecha, se celebrd-




otro cont¥ato para la oconstruccién de una l1f{nea entre el D.F. y 6l —
Edo. de México, que partiendo del pueblo de Santa Fe terminara en la-
ciudad de Toluce; 20 de septiembre, para la construccidn de un ramal-
desde 1e 1fnea troncal de la Piedad @ Mixcosc hasta la fdbrica de la-
drillos, denominada Le Noche Buena.

Bl 29 de octubre, se reforms el contrato otorgado a la Cfa. pa-
ra construir la lfnea férrea México-Puebla, en que se seflala como pun

o de partida el pueblo de Xochimilco en lugar del de Ixtapalapa; el-
19 de noviembre, se celebrs un contrato para construir las siguientes
Lfneass una en esta capitel, que partiendo de la Plazuela de San Se—
vastidn se siga por lss calles del mismo nombre, a4 vuelte en Lecumb4
:ri pera encontrar allf con 18 lfnea de Penitenciarfs y Nifio Perdido,
7 una doble vi{a en la 1fnea del Pantedn de Doloree efitre el Rancho de
te Hormige y la Oslzeda de la Fundicién Nacional; 3 de diciembre, pa-
*a la construccién de una 1fnea .que partiendo de la Col. Roma, pssan-
lo por Tacubsys, llegue & Mixcoac.

En 1912, existfan 280,111 mis., de vias eléctricas y se trabaje-
om, de scuerdo a les dltimes concesiones otorgadas, en las lfneass —-
danta Pe-Tolucs, 46 la ousl se habfa conclufdo el tramo Tacubaya-San—
ta Pe con extensidn de 6,600 mts., y Xochimiloo-Puebla, de la que es-
teban listos 3,500 mts.; estas dos lfneas jamds llegeron a terminarse
pues 1a la, qued$ trunca en la Venta y 1a 2a., en Tulyehuelco.

En 1913, le Ciudad de México se encontraba crugada por emplias-
1fneas de tranvies que se encargaban de conducir & todoe los centros-
de interée, movilizando gran cantidad de pasajeros que redituaban bug
nos ingresos & 1la Cfa., que pe encontrabs ya con un capital social au
torizado de $20.922,644.16. ‘

Bl mervicio que prestaba la C{s. resultaba vital para los combg
tientes pues permitfa traslsdar no sélo & las tropas a través de la -
ciudad, sino también & sue efectivos, 1o ouel les permitfa hacer mds-
féc1l su aprovisionsmiento. Ademds, como hemos dicho, las lfneas fé-
rress orusaban cesi toda la ciudad y la luche ese desarrollaba entre -
los bandos del norte y del sur lo que hacfe mds f£4cil el transporte -
de uno a otro punto, aperte de que les permitfa salir o entrar rdpida




y’fééilmehte als ciudad'segdn lo exigiesen los acontecimientos.

e situacién reinante en la ciudad y los problemss internos de-
la C{a. la pusieron en una situacién extremadamente crftica, una de -
lee primeras dificultades & les que se encard fue de tipo econémico,-
originadas por la escasez de numerario y el exceso de papel moneda cir
culante, ye gue, ceda grupo emitf{s su propio papel moneda. Esto, los
cierres de las fuentes de trabajo y le inseguridad imperante ocaciond
a 1la Cfa. tan #6lo en el mes de enero de 1914 una reduccidn en sus in
gresos por la cantided de $5,233.32, ya el aflo anterior debido a la -
Decena Trégioca habfa sentido otra dieminucidn considerable en susin—
gresoB. "

En abril de 1914, debido al incidente en Tampico con marinos esg
tadounidenses que motivd la ocupacién de Veracruz, surgieron distur—-
bios anti-yanquis que hicieron que varios altos empleados de la Cfa.-
se vieran precisados a refugiarse en su embajada y en la C{a. de Luzy
otros abandonaron el pafs protegidos por la bandera diplomdtice. En-
meyo, debido a la susencia de numerario y a la slarmante circulacién-
de bilimbiques, la Cfa. puso a le vents planillas para facilitar el -
pago de pasaje. '

El 8 de octubre se declard una huelga en virtud de que la Cfa.=
no habfa accedido a conceder a sus empleados un sumento del 50% en —
sus salarios, la huelgs se prolongé hasta el dfa 12 del mismo mes en-
el que por ordenes del Sr. Venustiano Oarranza, Jefe de las Fuerzas -
Constitucionalistas, el Gral. Heriberto Jera ocupé militarmente las-
instalaciones de la empresa y nombrd a Felipe Pescador como Superin--
tendente General, guien otorgé a los empleados un aumento consistente
en el 25% de sus palarios. ’

En noviembre, le estacidén de Tlalpan fue ocupada por los zapa——
tieta®s quienes destruyeron la mayor parte de les instelaciones y roba
ron las mules y efectivo que allf se encontraban; lo propio sucedid -
en Xochimilco.

Al ocupar Francisco Villa la ciudad ordend 1a devolucién de ins
talaciones y bienes a la Cfa,, pero cuatro dfas después se presenta—
ron algunos empleados de aquélla pars 1nforqarle gque el aumento que -
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#8 los hadfe eonocedido habfs eido aulifiosdo, lo que pravecé nusvamente
“1a ocupsoién de la enpress.

Bl 15 ds enero de 1915, las fuerzes de fapata detuvieron cercs de
46 trenes que no fueron recuperades, sino haste muchos meaes después. -
21 servicio ae suspendié en las 1fneas que corrfan al sur, a partir de-
Churubusco, y no fue reanudado hasta febraro, nes en el cusl nuevemente

Zspats se apropié de varios carros para ser utilizedos por sus seguido-
res.

' Bl 2 de marso, por orden del Sindicato de Tranviarios, se suspen-
414 el servioio, habiéndose concentrado todos loa trenes en la estaocidn
de Indienills. Pue hests el 13 de ess mes cusndo me resnuds el servi--
elo. )

Bn julio, el sbandonar la ciudad, Zspate se llevé varios cerros e
incendis otros en Tlalpan; ademés, se recogieron en Xochimilco 31 tren-~
vias que hadfa tomado.

Durants el perfodo de 13917-19168 el servicio fue pésimo debido a -
probleass lahorales.

En enero de 1919, se insugurd ls lines Correo-Roma, para ese afio-
8¢ oontaba con 42 lfnees, trabajades por un totsl de 217 caerros.

El 7 de mayo, el gobierno devolvid e ls Cfe, los bienes interveni
dos y aquélls procedié s reparar sus unidades que se encontrabasn en un-
estedo deplorable para asf{ poder hacer frente & la competencis que plan
teadan los csniones y a la cuel nos dediceremos posteriormente y gue a-
principice de junio sumabs 775 camiones que le hacfan percibir benefi--
oios por $6,472.45 disrismente,

Hemos venido nerrando cronologicamente el desarrollo del servicio
heste 1919, pero a pertir de este afo a 1945 se encuentra tretado en le
tercera parte de este trabajo porque en esos sfios se desarrollan con——-
flictos en le empresa que van a desesboosr en la creacidn del Servicio~
de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, por lo que pasaremos a-
ver la situscidn sctusl de eate organismo.




. 5. SITUACION ACTUAL
: Bl STEDF ge encuentra actuolmente orgenizado
pdg, que son: mantenimiento, administracién y opera 3
“encuentran divididos en diversos departansntos. ¢
el -glguiente:

MANTENIMIENTO. -
Ingenier{fa Civil encargeds:de. loa dep

Ingenierfa Eléctrica reépbnéabié;dg”t:gglseécioneaz sub-eetaciof :
nes, Jinea elevada y comunicaciones, 'Laxprimera,‘encérgada del sumiw-- - -
nistro de energf{a a todos los cerros deljsiétema; la segunda, de la re
paracidn y conservacién de la lfnea elevads y lu tercera, responsabdle-
del buen funcionamiento de las comunicaclones internas del servicio.
Superintendencia de Taller y Equipo dividide en la de trenviasg,-
"trolebuses" y talleres, en las dos primeras se hacen las reparaciones
de las unidades y en la Yltima se encargen de la fabricacidn e instals .
cién de las piezas gue aquéllos necesitan,

ADMINISTRACION

En este grupo encontremos mayor ndmero de departamentos yvesto -
es motivado por el sistema contable de la Gfa., ya que, la Contralorfny"
se divide en una Caja General que a su vez se subdivide en : Caja, Re;‘_?
caudacién y Pagadurfa, pero su funcién principal es la de recaudar to-
dos los inpresos que percibe el STEDF para luego ser concentrados a suj5
superior, as{ mismo la Contralorfa se divide en Contadur{s General qué>
gse encarga de la contabilidad de la empresa, la elaboracidn de 1as lis‘
tes de reya, etcétera. &

Ung §1ltima rama de la Contralorfe es el Almacén General que sé';bw'f'
encarga de la recepcidn y control de los materisles indispensables ba-‘/
ra el buen funcionamiento del sistema; el Departamento de Brxistenciass-
y Despachos se encarga de le formulecién de las listas de materiales -




alt‘ tes y de la distribucién de loa mismos., : :
: Funcionan cuatro departamentos, podrfamos decir que, independien :
‘teg’ e la Contralorfa, que sont

: Legal, en sus varias ramas, es el encargado de los asuntos de la
Cfa.; en su departeamento de trebajo se ventilan los problemas obrero -
patronales y se solucionan para que no llegen a constituir verdaderos—
problemas; el departamento pensl se encarga de la defensa de los traba
jadores que sufren accidentes en el desempefio de sus labores y, por 1
timo, el civil encargado del asesoramiento en la firma de contratos, -
atco.

Comprae, E1 Almacén General remite periddicamente a este depar-
tamento las requisiciones de material debidamente autorizsdas por la -
Direccién General y es el departamento de compras quien se encarga de-
realizar las opersciones tendientes para consegulir esos materiales, ya
gea comprando al mercado nacional o al internacional.

Publicidad tiene a su cargo la recepcién de anuncios del pfblico
en general peras ser colocados en los carros del sistema, estos enunci-
0s comercialas le reportan un magnifico ingreso,

Servicio Médico, actuslmente, se encuentra convertido en un pues
to de primeros auxilios, ya que, en virtud de que todos los trabsjado-
reg y empleados se encuentran afiliados al IMSS, no tienen necesidad -
de acudir & squel y adlo lo hacen cuando se suscita algsn accidente 1le
ve que puede ser fdcil y rdpidaments atendido,

OPERACION

Tiene a su cargo el depdsiio material de las unidades del servi-
cio, asf como la buena marcha de 4ste; cuenta con aparatos modernos de
radio para en caso de accidentes u otras contrariedades del trdnsito -
‘ répidemente reponer la unidad que deje de estar en servicio por esta -
cousa, asf como por descomposturas de las unidades y asi tener un ser-
vioio regular en beneficio del usuario; horarios se encarga, como su -
nombre lo indica, de la elaboracidén de estos para las distintas rutas-
del sistema, tanto de tranv{ams como de "trolebuses" procurasndo que ha-
ya siempre unidedes en servicio y & no dejer sin éste a 1la ciudad; co~




mo verezos adelante, logra su coumetido.

Por fltimo, el Aepartamento de perscnal se encarga de la contra-
taoién y colocmcidn de la génte qiie necesite la empreea,

Departamento de Quejes tiene uns actividad reducide, en virtud -
de que las pocas quejes que se presentan, generalmente, no son atendi-
daa,

Cono se puede apreciar todo el sistema se encuentra por diasposi-
016n legsl bajo las ordenes del Consajo de Administracién, que come se
vio es precidido por el C. Jefe del Dpto. del D.¥., lo que evita gque =
haye diversaidad de mandos gue casl aiempre tiene como congecuencis la-
anarqufa que lleva @ cualquier empresa a una hanoarrota segura. Es ~-
pausible eat;'unidad en el mando, ys que, asf{ se facilita la buena map
che y el buen servicio dentro de la empresa que nos ocupa, que 3 la fe
che cuentsa con un nfmero de 3,570 empleados, distribufdos ds la eiguien
te forma;

V{as y estructuraa 321

Talleren 758

Subestacién y 1linea elevada ~~—re—mm-w= 162

Operadores y personal de transporte ---1803

Ofioinas 151
Administracién 114
Emplesdos de confisnza 261

Por lo que haoe & las prestaciones de oardoter social que la em-
press proporcions & sus empleados tenemos la fomentacldn de aotivida~-
des deportives mediante uns cantidad fijada en el contrato colectivo.-
Cuente, edends, oon tiendes dependientes del Dpto., en las cuales se -
oonsiguen las mercancfas con megn{ficos descuentos; se proporcionan ps
8es personsles para el uso del servicio y para el personal de plents -
8¢ proporcionen pases familiares con el mismo objeto; para el personsl
nooturno, generalmente operarios, la Cia. proporciona dermitorios en -
aus terminsles de Sen Andrés Tetepilco, Atezcapotzalco y San Jusn de ~
m“no

Cuentan con un fondo de ahorros sl cusl contribuye la empresa -




con otro tanto, la cantidsd ahorrada durante el afio es devnelt
trabajadores la primera quincena del mes de diciembre. '
: Hemos dejado asentado que los trabajadores se encuantfgﬁ
dos al INSS y es la empresa guien cubre las cuotss de éste; sdemds
sates prestaciones, cuentan con otras muchas que se encuentran. consig~
nadss en el contrato colectivo de trabajo. o
BEn las hojas siguientes se proporciona el nﬁmérb ctual d
de tranvfus y “"trolebuses", sus kilometra3es:§ota;és g
" tervalos, sus horarios, el ndnero de pasajercs trans
ticas de ingresos y de pasajerogs . '




"Funoiaqggiento de las 1fneas de'igpé
TRANVIAS PCO Co. Ca, 0o IF

Guerrero-Flomo 14
La Ville-Mixooao 31
Ia Ville-Tlalpan 23
La Villa-Zdoalo 7
Obregén-Buoareli 31

Obregén-Insurgenten 27
Palna-M.Ma, Contreras 10

.Ls Rosa 7
Tetepilco-Mixcoao 7
Velle 19 ==+

Xochimileo 21;
Variss 1{neas :

TOTAL 197

00.= Corridss
Ca.= Carros
T.C.= Turnos Corridos
T.Fe= Turnos Fraccionado
Te= Total P
P.= Pageos L
T.%.= Totel de Turnos .




TRANVIAS POC

El funclonamiento dominical, kilometrzje, tiempo de recorrido e intervalca.
" Qo.

e, 2.C. 7P, . KM M. LM,
Guerrero-Plomo 11 11 25 5 30 15,093 84 6=~7

Ia Villa-Mixcoac 22 22 42 8 50 40,267 162 6-7

Le Ville-Tlelpen 20 20 42 7 49 49,858 177 8-9

Le Villu-Z6calo 15 15 4 24 12,708 72 10-11
Obregén-Bucareli 26 7 64 33,900 161 6-7

Obregén-Inpurgentes 23 3 53 31,250 147 6-7

Palma-M.Ma. Contreras 8 16 8,376 064 7-8

Le Rosa 5 12 10,460 7 112
Tetepilco-Mircoac 5 12 12,561 56 8-9

Valle 15 29 23,052 124 7-8

Xochinilco 29 67 ’46.890‘ 129

TOTAL

Co.= Corridas
Ca,= Carros
7.C.= Turnes Corridos

7.F.= Turnos Fraccionados

T.= Total
KM,= Kilometraje

T.M.= Tiempos por minuto
I.M.= Intervalos por minuto

179 -

.



- "PROLEBUSES"

Funcionamiento de las 1fneas de lunes a sdbado

Cos Cay S 1 O I
Cirocuito 1 23
Circuito 2 24
0.U.~Cd. Dep. 20
Ixt,-Atz, 31
Ixt.=C.U. 20
Ixt.-Tizapén n

Ixt.-U. Ind,
La Villa-Atz,
--La Villa-Dep.
Poli.~0.Us
Poli.~U. Ind.

P. A‘reo-Uo Ind.

P. Adéreo-Pant. Eaﬁ. 1
Sn Pedro-Cd. Dep.

TOTAL
TOTAL GRAL.




o - Bl funcionamiento dbminicgl;ukilometrajelAtiempg,de recorrido e intar#alos.*";:
TROLEBUSES* Co. = Cay’ M0 TP T, KM DM, LM,

40 2 42 25,550

Circuito 1 20.-

Cirouito 2
0.U.=-Cd. Dep.
Ixt.-Atz.
Ixt.-C.U.
Ixt.-Tizapdn
Ixt.~-U. Ind.

100 5=

la Villa-Atz. 5<6
Le Villa-Dep. 4=5
Poli.=0.U. BT

Foli.~U, Ind.

E. Adreo-U. Ind.

P. Adreo-Pant, Esp.
3an Pedro-Cd. Dep. 8-

TOTAL 218 .

NOTA: El total de "trolebu
de 76l en servici




‘Guerrerc~Flomo
‘La Villa-liixcose
a Villa-Tlalpan
La Villa-%4calo .
Obresén-Bucareli
s Obr‘egdn-vInsurgehte’
. Palma-}.Ma. Contreras:




AL GENERAL DE TRANVIAS Y "TROLEBUSES"
s_ E INGRESOS Y PASAJEROS

INGRESOS POR TNGRESOS MEDIO- -
PASAJEROS =~ = POR PASAJERO

* TOTAL GRAL. i o
‘Enero 20 902 717 20 108 251 7.161 993.. 869 797.15

7 34,26 ¢
Pebrero 19 974 164 19 341 348 < .6/842.938.14 6 621:366.82. ¢ 34,26 ¢ 34,23
Marzo 21 556 873 20 702 591 . . ,7.2391#;354‘:07,,v7;-1o79 930.49° £ 34.29 £ 34.20
Abril 20 296 029 21 102 500 - 76-962:538.28 - .7-225°471.42 - £ 34,30 ¢ 34.24
Mayo 20 520 269 20 537 044 7.051-403,407 7031 .679.%38 ¢ 34. 7 34,24
Junio 19 418 977 20 935 250 6659-912,76  -7.162 027.77 £ 34.30 ¢ 34.21
Julio 21 444 6685 21 455 566 7-347:502,98 -7 336 0T4.72 § 34.26 £ 34.21
Agosto 21 163 796 21 399 906 7°270 383,0% : 7-293 585,50 f 34.35 £ 34.08
Septiembrel8 457 096 19 492 432 6.3%36 040.80 6 665 152,91 & 34.33 £ 34,19
Octubre 19 007 611 20 65% 786 6:524.172.90 7 070 268,75 ¢ 34.32 £ 34.24
Noviembre 19 213 622 20 478 796~ 6-598-036.00° 7015 946.89 £ 34.34 ¢ 34.26

Diciembre 19 229 386 .90 374 045 6 531 231,97 7 024 327. .96 .47
TOTAL 2419"1-65 jai'z-s 346 ‘2‘53’1"51'5"‘ B2 677 507.8":2' 84 395 6239.,';11: ' 5 54.27 g 34,20







hacer:lo- rOpio con el de autotransporte con que cuents nuentra ciu-

"Bl uso del motor de combustién interna en la tracoién de vehfou-
-fue ‘8l prinoip1o de una nueva etapa en el esfuerzo ininterrumpido,
quergesde la mds remota antigliedad venia realizando el hombre por acor

fai 1a distancia que lo separaba de sus semejantes. En ssta forma, se
inicié una transformacién totsl en la estructura econdmica ¥y social de
Iés,paisea, porque con ello surgieron nuevos mercedos y se llevd a ca-
bo ia explotacién de recursos naturales que antes no habfas sido posi—
‘ble por la falta de medios de transporte.

.+ Bl trensporte urbano de pasajeros ha ejercido siempre una gran -
fluencia en todas las manifestaciones econémicas de los centros urba
noa,rya que facilita la distribucién de lae zonas de produccién y de -

: En 1as ciudades es donde se ha llegado a observar con mayor cla~
dad que el motor de combustién interna trajo consigo una serie de ne

oesidades entre las que creemos que se destaca, como la més imprescin
“dible, la urbanizacién de las callés y, en la actualidad, las grandes-
“obras de ingenierfa vial.

La velocidad y capacided, seguramente que, son los dos aspectos-
‘mds importsntes de los vehfculos de combustién interne porque permiten
reducir el tiempo de transportacién de los usuarios, transformando asi
mismo el modo de vivir y de pensar de las personas que viven en las co
nunidades urbanas. _

Las constantes innovaciones que se han introducido en los auto-—~
transportes urbanos representan cade vez mayorea comodidades para los-
pasajeros. Sin embargo, la velocidad lograda con estos cambios en los
veh{culos siempre serd un peligro pars la vida humana,

i l. ANTECEDENTES
La red de. tranvi ) y ferrocarriles urbana y suburbena de la oiu— o

analized‘ el aervioio de’ transporte e]éctrico paaaremoaf=z"



emos resedado, era a principios de siglo si no del -
i 1o bastante §til y capaz de satisfacer las necesida-
es de. ransporté’de los hahitantes de la ciudad que por entonces no -
sa8ba del medio millén., A mds de ella, prestaba servicio de transpor
e,‘principalmente fordneo, los omnibus que iban a Tacubaya, Mixcoac,-
“San’ Angel Tlalpan y otros lugares, as{ como, carretelas y carros tira
tdos por sangre. Las carretelas se hallaban divididas en tres catego--
“rias, que cobraban $1,00, $0.75 y 80.30 por hora. Estas carretelas o-
"calandriaes", como se llamaban usualmente, realizaban un servicio de -
i transporte urbano que beneficiaba a un reducido ndmero de habitantes.-
No se podrfa afirmar que estos tipos de vehiculos representaban un se-
rio competidor pare los tranvfas, sino que opsraban a manera de auxi-—
" liar de aquellos con la misién de conducir de un sitio a otro de la og
- “pital a sus vecinos. T

2. NACIMIENTO DEL SERVICIO

ftranquilo trdnsito que la ciudad presentaba, constitufdo por trenes —-

eléotricos y de mulas y por los dmnibus, as{ como, por las mencionadas
carretelas, vio nacer a un nuevo elemento, mds dindmico, revoluciona--
rio y acorde a la época, el automdvil.

No se trotaba del autondvil de placer, reservado a satisfacer la
vanidad de las personas ricas, las cuales se lucfan en 41, sino el au-
tomévil mds modesto destinado a la gran masa del pueblo. Hay que ha--
cer notar que ya desde 1909, segudn consta en los Archivos del Ayunta--
miento, una sociedad americana habfa establecido un sitio de autos de-~
alguiler en el dngulo que forman las calles que actualmente son la de-
Angela Peralta y 1la Av. Judrez, pero el alto costo de su alquiler lo =
hacfa sélo accesible a la gente de posicidén econdmicamente desahogada.

En 1912, habfa cerca de 20 autos de alquiler cuyas tarifas eran-
de $4.00 por hora dentro de la ciuded y de $8.00 fuera de ella, Estas
cifras tan elevadas para aquel tiempo era, como lo afirma justamente -
Moisds T. de la Pefla, "resultante de la rareza del servicio y del alto

Fue poco antes de la salida de Porfirio Dfaz para Europa,:que. elfl—*"il



ca disminucidn en 1os costos de mantenimiento y refacoidn
‘ "El adelanto técnico slcenzado por las f4bricas’ produotoras;”e

,auge del automovilismo ¥y las ventajss sconémicss’ que se. proporcionaron
alrpdblico en general para la adquisicién de-este nuevo: medio de’ loco

7m0016n, despuds de 1918 o sea una vez conclufde la primera conflapra-
“'cidn mundial, hicieron que la posesidn de los automéviles fuera cosa‘
"ffécil, cualguier persons podfa sdquirir uno con facilidad manejarl

¥, nds aln, repararlo deda la simplicided mecénice alcanzada.’fDe al

‘suerte, el némero de autos en todas partes del mundo y en Méxi§§
pecial crecid; estando, bucna parte de ellos, dedicedos al servicio pi
}blico. En nuestro pafs el aumento de autos se operd desde 1915

:plena dpoca revolucionaria.
s A la entrada de las fuerzas de Carranza en la ciudad buena part

de los conductores de trenes eldctriccs se uniéron al movimiento. ' La-' '
‘inseguridad reinante que exist{e en esa época, mds la diffoil situa---
¢idn por la que atravesaba el mundo en egos afos, debido a la le, Gue-""
. rra Mundiel que atrafs los esfuerzos de todos los grandes fabricantes,
hacfan diffcil encontrar equipo tranviario necesario para sustituir sl
que guedaba fuera de servicio. Las unidades que sufrfun algunas des-—
composturss eran diffcilmente reparadas en Indianilla, lo gque hacfa —-—
que las rutas fuesen disminuyendo en su servicio. Todo esto, hizo que
el servicio de tranvias resultara insuficiente para satisfacer las ne-
cesidades de 1a poblacién y que se acentuara la demanda de sutombviles
¥y la reduccidn de sus cuotas; en las horas de mayor afluencia los pasa
Jeros de puntos intermedios no hallaban acomodo en los tranvfas y se -
" hac{a sentir, ademfs, la necesidad de ampliar las lfineas y de estable-
cer otras para servir nuevas zonas pobladas, pero la Cfa. de Tranvias-~
de México aducfa que la &poca no era propicia para hacer cuantiosas in
versiones en vias y equipo.




Asi pues ante ‘la: carencia e tranvias un’ dfa lakoiudad vio

~parecer un vehiculo dedicado a transportar personas de ‘un’ sitio a
otro. Ese vehiculo no era otra cosa més que un automdvil, pe
~tado & la conduccién de passjeros, un camién como desde’ en
lee ha venido llsmando. Asf, ese primer camién aparece ante 1o
crédulos ojos de los capitalines, en los primeros dfas del"e de
yo de 1916, Es asf como, el pdsimo servicio de tranvias dio origen a
la aparicién de numerosos camiones.

Los autotransportes que se multiplicaron con las facilidades an,

tes descritas no eran afn transportes colectivos, sino unidades que ~°*
alquilaban su servicio a un particular, quien lo abordaba soloc o en -
compafifa de familiares y amigos, por una cuota que primero fue de $2.
50 por hora y més tarde se rebajd a $1.50. Tiempo después, esos auto
méviles empezaron & realizaer un servicio sl que se le denominaba como
"dejada", esto es, se prestaben para trasladar a 2 § 3 personas que =
iban en la misma direceién y por la‘oantidad de $0.30 cade uno. Con-
esas dejadas a cualquier parte de la ciudad y cuyo importe llegd a --
ser dé $0.50, las carretelas no pudieron competir y sufrieron un gol-..
pe mortal y, a partir de ese momento, se fueron reduciendo en ndmero-
hasta que poco a poco fueron desapareciendo hasta casi extinguirse y,
las que existen actualmente, se conservan como sfmbolo de romenticis
mo de aquella &poca.

Con motivo de ls huelga general que declard en el D.F. la Fede~
racién de Sindicatos del mismo, la que estalld el 31 de julio de 1916,
se paralizaron todas las actividades industriales, entre ellas la e-~
léotrica y la de tranvias. Huelga que tenfa por objeto exigir el pa-
go de los salarios en oro pues circulaben los "bilimbiques, sumamente
despreciados, el establecimiento del salario mfnimo a razén de $1.00,
la jornsda de 8 hrs. y la indemnizacién con el salario de 3 meses por
deapido injustificado. Los choferes de los camiones "hidieron la pri




mera tehtétiva para transportar grandes contihéentes<de per:
,xitb‘iisonjero, y a los dos dfas de huelga‘yd,éé’ ve

“on oirculacibn chasaises de coches viejos con tablag.
" de panta sujeto oon vares como carrocerfa.”  (11).
i Al reanudarse el servicio de tranviams como lo afir
>"habia nacido la nueva industria, que, desarrapada”"
cil demanda." (12) T

Malfsimo como debe de haber sido el servieio, que:proporcionaron:
aquellos improvisados autobuses, no habfa necesidad?déiﬁsquz
mejorarlo para contar con el abundante pasaje que no}téﬁfégcabid en:
los tranvfas, siendo iguales las tarifaes para ambos a’ervi‘cvios.‘f El ae_i:, :
vieio nace pues como un suxiliar sl de los tranvias, no como lo as“écé
tualmente fortfsimo competidor, porque los vehfculos comenzaron 1imimm
tando sus corridas a las horas de llegada y salida de trenes y a las —
en que el trdnsito resultaba avasallador y el sufrido pasaje no tenfa-
cabida en Llos tranviss por ser estos insuficientes. Fuera de tales ho
ras el paseje preferfa la comodidad y seguridad relativa que el tran-
via le proporcionaba y los autobuses no hacfan corridas pues resulta-——
ban incosteables y permanecfan inactivos; sin ingresos, pero tsmbién,~
es cierto que lo hacfan, sin gastos.

Se generalizd en poco tiempo el tipo de autocamidn o camioneta —
gue recibfa el nombre de "julia", era aquella que sobre el chasis de -
un Ford, generalmente, se adaptaba una burda carrocerfa de madera con-
asientos laterales para 8 pasajeros, estribo trasero, 4 puntales para-
sostener el techo y asegurar 2 angostas tablas laterales a manara de -
respaldos; cuando llovia se bajaban las cortinas de lona y en el inte-
rior de la "Jjulia" reinaba la oscuridad., Su precio oscilaba eantre $1,
200 y $1,400, también se daban facilidades para sa pago y la oludad se
" vio invadids por dichos vehfculos capaces de transportar 10 pasajeros-

(2 a un lado del chofer, los mds incdmodos, y 4 por banca lateral). . A
medida que, se fueron introduciendo este tipo de camionetas, tuvieron

los trenes eléctricos un permanente coupetidor, que dfm a dfa aumenta-
ba en nimero. :

Pdoil es suponer gue en eate tiempo no existfan ni rutas ni hora






que obtuﬁiéra'mayo ndn
fllevando 16 2'p
ualquier esquine se’ pfes »
bo distinto, con lo que ge h of _ :los primeros pars llevar a -—-
“loa segundos al rumbo sol1oitado. 7Bt0$ abuscs causaban gravisimos in
: Econvenientes y fuertes diaousiones 'pero . los trabajadores del volante-
_eran gente acostumbrada a tratar aus’asuntos en forma airada y sin re-
parar en medios, Todo el aﬂo‘dek‘9l7 persistié este estado de cosas -
sin que dejaran de irse defihienﬁbfbéulativamente grupos de choferes -~

;Engmqy\frecuénté el cg .
0 de”una ruta determinada-

586 pagajeros con rum

que preferfan mantenerse en una* ruta ¥y solo hacfan incursiones por o--
traa o fuera de toda ruta cuando 1a situacidn apremigba por la falta -
de pasaje. ‘ :

El personal de las camionetes, de las que en su mayorfa ersn pro
“.pletarios, los choferes y los cobradores, femiliares de los duefios, =
. iba-formando su clientela dentro de una ruta determinada y en virtond -
;_;del conatante aumento de vehfoulos se hacfa cada vez més refiide la lu-
JZ‘Ohﬂ; por lo que, aun siendo fieles a una ruta, los choferes se tomaban

la molestia de ir a buscar sus clientes a sus domicilioé en las horag-
‘on_que estos acostumbraban salir, asf; era ususl que lag cemionetas -
‘: que recorrfan la colonia Roma y la de Sen Rafael, en aquel entonces en
' pleno auge de construccién, recogiaeran a sus clientes en sus domici---
>~'1ioa, principalmente a los albaillles para despertarlos a golpe ds booi
‘ “'ne ¥ llevarlos a sus labores sin dejar de pasgar a recogerlos por la —
MJfarde, estaciondndone frente a la obra para no dejarse ganar el pasaje.
- fTambién, los estudiantes univeraitarios constitufan buena clientela -~
; 10& lunes de ceda memana, que era el dfa en que tenian dinero y en es~
“.4a.0cagidn los choferes no nerdfan 1a oportunidsd de huscerlos.

#8 asf como va corrionde la primera infancie de la industria dae

ca o improviseda como fruto del esfuerzo ¢ iniciative de gente numero— .
sa, pero desorganizada sin mds nexo de unién que 8l de ganarse la-vida
en una aisme Laente de trabajos nexo en potencla, pero de ninguna méqg
ra vélido en squellos primeros tiempos porgue entonces lo que hoy es ~
lazo de unidn, era motivo de chogqus y peleas permsnentes en las gue my

autobuses en nueStre ciudad que como hsmos visto nace en forma andrqui ";ir,




chus veces participsts, aun en conirs de su voluntad, el mismo paéaje;—
ya qus, frecuentements, esrs la victima de las "oorreteades" y de los ~-
“gerrones" perz ganarse los clientes. (13)

Fue a finen de 1917 cusndo el Gobierno del Distrite adoptd ol sis
tema de amignar los permisoe & lfness y rutes determinades, no por pro-
pis iniciativa, sino, simplemente, reconooiendo les situaciones de ha—
cho y que se presentaban con el f£in de contensr la snarqufe reinante, -
Bl desorden y la violencia era lo caracterfstico en este importante ser
vicio pdbulico, abandonado a su capricho por la asutoridad que deberfa sg
fislerls los principios normativos de sus sctividades.

3. DESARROLIO DEL SEi;ICIO

En 1917, gracies a la iniciativa de un grupo de choferes, se orga
nicgd 1s primera 1lfnea, la Santa Mar{fa Mixceloco y Anexss. ZEste grupo de
choferes se habfa unido & un pequefio nfcleo de vecinos de ese colonie,-
propletarioas de camionetss, para defender colectivamente sus intereses-
y acabar con le snarqufe reinente; carecfen de un orgaenismo, pero lo ~-
que buscaban era establecer una ruta o rutes determinades para eu linea.
Desdos ose momento el Gobierno del Distrito lees concedid cusnto permiso-
‘solicitavaz o refrendeban, sin que por esto estuviesen obligados 8 tra-
bajar en las rutas de esta 1lfnea, aunque moralmente si lo estaban,

Los componentes de la lfnea dieron, en poco tiempo, un cierto ss- £
pecto formal a su organizacién, nombrando directores y sefialando algu-—
nas disposiciones que iban dando cuerpo & sus estatutos. Carecfan de -~
loosl y sus reunionss las efectusben al aire libre en la Alameda de San
ta Merfs, en algin garage o en una cerveceria.

Bl principal beneficio obtenido por los componentss de la lineas -
fue el de pagar un despaschedor, @ razdén de $0.10 dimrios por camioneta,
psra que de la terminal, en 5 de Mayo, diera la salida & ceda vehfculo-
y evitars aef las dieputes y los acoidentes; otro de los objetivos era-



ehfculos en las prlncipalea y mé’ di




lSe agignsban rutes con. la,t dencia
eS'y miltiples organizaciones que, 3U
"so de poco tiempo con un excesivo nﬁm_ ' 3 4
‘19, existfan 775 camiones que operabén en. 8 lineaa la e
an un beneficio diario de $6,462.45; en octuhre, el nﬁmero 3
era un poco menor y funcionaben igual ndmero -de 1frens, 1L
en cambio hablan disminufdo debido & que la activ1dad ndrmalr
camidn, con un trebasjo de 16 hra. diariass, no era mayor de l ‘a.24:me
ses, después de eate tiempo las reparaciones se hacfan nde frecuentes
hasta que guedaba inutilizado,

Un afio despuds, noviembre de 1920, los camiones en serviciqgéra
adin menos y ya algunos propietarios de camlones habian comenzadb;‘éﬁte
el desorden que reinaba en lss diversas l{neas, a vender los suyos. En
eate afio, aparecieron 519 unidades, trabajando dentro de las 10 1{neas
que operaban y les que producfan $5,978.75 diarios. Se eetablqoiergn-
dos nuevas l{neans, la que corrfe de Atzcapoizalco & Tlanepantls y,qhe
hacfa la competencia a una lfnea de trenes tirsdos por mulas muy mel -
gervida y la Restro-Viga.

Esta es la situacidn que guardsba la competencia entre tranvias-
y camiones cuando sucedid que @ falta de sgua en la Presa de Necaxa la
energfa eldctrica disminuy$, lo que trajo como consecuencia que los ==
tranvias se viesen forzados a2 disminuir sue corridas s partir de las -
12:30 hra. de ls noche. Este hecho lejos de perjudicar a los camiones
les favorecif, ya que, amplisron sus viajes hasta las dos de la madru-
gada con el fin de servir a numerosos pesajeros. Provocando un nuevo ; :
inoremento en la industria de los camiones que bien pronto aumentd au—
nfmero y el de sus lineas.

E1l pfblico que, como resultado de los contratiempos sufridos or
la Cfa, de Tranvias, se habia acostumbrado a los camiones, ye



a: seﬁa a los oasajeros, ‘que esperuban, que daberian abordar 1l sigui=
nte, ‘cuando operaban a lo largo de las rutas tranviariaa no 8e acfa,
;la competencia entre si, sino a su competidor. -

“Presentaban, ademds, otras venlajas: en ellos si estaba permiti-‘;,_

’ao‘fumar, paraban en cualquier parte; su personal era reducido pues se
componfa 8dlo del "chauffer" y de su syudante que en ocaciones era el-
1encargado de cobrar los pagsajes; no producfan demasiados accidentes de :
“bido a que tenfan marcado un tiempo determinado para cada viaje; mante
?grnian un servicio de inspectores y despachadores que regulaban el servi

'i oio; contaban con teldfono en sus terminales, lo que hacfa posible el-

"v;répido reemplazo de las unidades que se llegaban a descomponer o para-. .
féoher extras en donde fueran necesarios. Mantenfa una regularidad en-
el servicio, permitfa & los pasajeros llevar bultos que sélo eh vago--

f»nes de 2a. de-las 1{neas fordneas de los tranvias se permitfan 1llevar.:

‘ w  Aun cuando, las damas se quejaban, de gue no fueran muy confortable'

’,(de que el chofer y el cobrador no tuviesen una muy limpia preaenei
”utilizaban el servicio. il

”‘ En 1921, habfa 15 lineas de. camiones o autobuses, divididas en
urbanaavy suburbanas, que eran e

San Rafael-San Lézaro,




oductoa obtenidos en 921 1319 camibnes‘en'ser—

;‘m‘;wene,IMnms no”
~fda camidn $1.15. g ; :
s Por algén tiempo la anarqu{a que existia en este servicio persie
‘Htié,:tanto porque el Ayuntamiento y nés tarde el Departamento del D.F.
continud otorgando licencies a nuevos vehfculos Yy nueves rutas, cuanto

1 fée‘ﬁomo veneficio dierio pér ca

- porque los particulares al ver que esos camiones representaban un buen
negocio se empeflaron en aumentar el nimero de unidades destinadas a -~
realizar el servicio en las mejores lineas. Como consecuencia de ello
pronto 1a naciente industria de los autotransportes comenzd a hacerse~
incosteable y diffcil de manejar. Ante tal situacidén algunos peraigio
narios buscaron la manera de dar a su negocio una organizacidn defini-
da, sanedndola economicamente. (oo primer paso, después de haber or~
ganizado la Unién de Propietsrios de Camiones, fue necesario saber gue
ndmero de vehfculos necesitaba cade lfnea para ser servide de menera -
eficiente y regulsr, con el objeto de poder eliminar a los sobrantes -
que no hacfan més.que entorpecer el servicio y provocar una concurren~
cie deslesl dentro de 1la misma lfnea con consecuencias fdciles de ima-
ginar, Tal medida, se encontrd con la fuerte oposicibdn de un ndeleo -
gue resultaba perjudicado, pero un buen nimero de propietsrios y trabe
jadores, de diversass 1fneas, no se detuvieron ante ningdn obstdculo y-
lucharon agrupadgs en el Centro Social de Choferes, que se encontraba-
afiliada a la Confederacifén Regional Obrers Mexicena (CROM), intentan—
do acabar con la anarqufe y hecer patente ls mala polftica seguida por

el ‘gobierno, en lo concerniente al otorgemiento de permisos gue de una ..

manera ten impenssda ven{s realizando el Ayuntamiento de ls ciudad y -
‘algunos otros municipios. ; ; o

Frente a esta sctitud, numerosos choferes oon eutorizacidn
: f ruta fija reaccionaron, bajando sus tarifas ‘




~inic1add,»11835 a su climax el 27 de febrero de 1922, dfa en que los -
tgdhbdqéntes de diversas lfneas efectuaron un paro y una menifestacién-
»’éepiotesta ante el Ayutamiento. Su objetivo era tratar de llegar a -
'nh acuerdo con las autoridades competentes pars que se diers una solu-~
¢ién equitativa y segura a sus problemss. Ia manifestacibn fue disuel
ta a. balazos, habiendo, este salvaje y artero atentado, causado numerg
#sas bajas entre los del gremio; los resultados fueron las grandes pro-
testas que se levantaron y la intervencidn directa del gobierno. Y di
ca de la Pefla que como resultado de esta intervencidn se dio cadbida a~
'"que los miembros del Centro Social de Choferes asesoraran 8l Departe~
mento de Trédnsito pers que las disposiciones de éste, no lesionaran ar
bitrariamente los intereses del gremic y lu preetaoién de sus servi-—
cios; y lo que es més, poco tiempo deaphéa varios mismbros del Centro-
Social de Choferes ocuparan altos puestoas como Consejales de los Ayun-
tamientes y en la Jefature de Trdnsitc, con 1o que fue posible llevar-
a su realizacidn el propdsito de cerrar las 1fness, es decir, de limi-
tar los permiscs a loe que se estimaren necesarios y con la directa in
tarvengién de lss 1ineas interesadas, para lo cual se adopté el siste-
ma de los nimeros econdmicos de los vehfculos, de tal mode, que todo -

: nuevo vehfoulo sélo podrfa obtener su ndmero econémico sustituyendo a-
sisiooano ya existente dentro de la lfnea."  (14)

El cierre de las 1{uaas se operd despuds de varies estudios pre~
liminares y no sin vencer Tuertes obstéculos que los intereses cresdos
presentaron, estos sucesos se efectuaron entre 1922 a 1926, y en 1935,
es decir, a casi 10 aflos de distancia, se hizo un nuevo recuento, en -
ol que se pudo observar en gue forma el clerre de las 1{neges respondié .
s une aecesidad resl y como 93a misme reslidad se impuso en los afios -

- posteriores. La reduccién sfectusda no significé una disminucién en -
el nimero de pasajeros transportsdos, sino por el contrario; esto se -
"'debid a que los camionea pequefios o camionetas aduptedas para el servi
¢io, cuyo cupo no ers mayor ds 10 personas, fusran en lo sucesivo des-

. echadas pars dar cablds a otre tipo de venfculos con chasis de camién-
o "truck®, los cuales pod{en llevar 15 pagsjeros. Esto quiere decir,-
“que si, en 1922, hebfa aproximadsments 1,800 cemionetes con capacided-




;nominsl de 18,000 asientos, a partir de 1926 1as 1 500 que quedaron
‘tenfan ana capacidad de 22,500 asientoe. Si se toma en cuenta el”au
mento real de la poblacidn se podrd pensar que este aumento en la’c pa
cidad apenas si bagtaba pera satisfacer sus demendas, lo cual es cier—
to, pero también, lo es, que la capacidad de transportacién lograda en:.
1922 no iba en relacidn directa o no resultaba suficiente a satisféﬁé;,
aus demandas, por lo gque algunos de esos pequefios camiones trabajaban‘
con pérdidas o por lo menos sin grandes ganancias. Después de 1935 se -
operaron nuevas reducciones y fusiones y en la actualidad son pocasi;;a
las 1fneas que han aparecido, ya que, en términos generales, las actu'
les lfneas que operan en la ciudad se encuentran constitufdas deade =
"aquellos tiempos.

El 10 de marzo de 1923 empieza a funcionar la Alianza de Gamion
rés de México como una agrupacién de defensa y resistencia,‘coq:
cha lanza, por escrito, su declaracidn de principics, su prdgfém
accidn y la justificacidn de tal determinacidn, --La: amanoipacidn
Alianza, del Centro'.Social de Choferes, se reallzd po' )

do los trabajoe que mds tarde oulminarian e
cipacién,

no pdr_ mejorar el

\ervicio.,

co gestionaron y obtuvieron co ktam. te 1a deroga01dn ‘del impuesto
de patente que se pagaba al Ayuntumiento a cambio’ de.un 1mpuesto sobre

el consumo de gasolina que efeetuaban log” veh{culos de txansporte de:
pesajeros. : : :







lente,: ’éeor




,;que’gumplan con loe reglamentos internos de trabajo de la lineaj-
;adéhés; ge le han conferido amplias facultades para dicter euspensio—
f~neb‘temporalea o ceses definitivos, estas medides disciplinarias lag -
iiaplioa, inclueive, cuendo considera gue determinadc chofer no obtiens-
los ingresos calculados en las vusltas gue le corresponden o el vehfcu
: 16 qus maneja sufre constantes descomposturas por falte de pericie,

o El jefe de servicio, suxilier del de personal, tiens la obliga—
“cién de estar al tanto del nimerc de vueltas gue se le asignen & cada~
“camién, de los vehfoulos que les toca descanso, eprovechsndo este mo~-
5ménto para la labor de mantenimiento y de reparacién., Debe ceroiorar-
,jée‘que las descomposturas sean por oausas ajenas 8 los choferes, es de
,“cir} por defectos mecdnicos y no por falte de cuidado del operador; ~-
“‘ademds, tiens gque evitar las fricciones entre los choferes, ya ses, —
;p@r cuestiones de horarios, cerrones, etcétera.

-+ los. despachedores tienen la funcién de dar ls orden de ealids a~
105 camiones, conforme a los intervalos que le ha seflalado previamente
1,jefe de pervicio, Psra determinar el intervalo se toms en cuenta -
 iBs_horaa de mayor o menor afluencia de pssaje y el nimero de unidades

isponibles.

.fifiéé'lineas disponen de gerages para guerder sue vehfculos, los -

/que'eetdn a cargo de un jefe de garage que vigila le hora en que los ~
choferes encierran, su colocacidn, etc.; habiéndose establecido ocomo -

3]-norma gue "el chofer que encierra ssca", En caso de que algdn veh{cu-

f':lo a la hora de encerrar presente abolladuras, el espejo retrovisor rg
',to 0 desperfectos de cuslquier naturaleza es reportado por el jefe de~
garage al de servicic pars que al chofer responsable se le descuente -

1dé,éu salario el importe de la reparacién,

’ Para contabilizar los ingresos y el ndmerc de las vueltiss del ca

16n7y;del chofer las 1fneas-tienen un recaudador, cays funcidn es é—'f”'
’aaero poraue recibe la cuenta o importe del boleulg- .




jefe de servicio. :
El despachador corrige los minutos”'
1a salida de los camiones, con el fin de 2

- eventuales que eustit,\lyf? i La



"e;pbcbvtiempo lae‘plé,

‘importancia de la 1Inea, e eh‘la’édtdalidéthiende‘a‘deaépérece#ﬁég

~%a costumbre. - ' T i

e Las lfneas exigen como requisito previo al ingreso de 108 chofe- -
' res que depositen en efectivo de $200.00 a $300.00, como garantfa de =

"loe boletos que reciben en su turno; asimismo, deben firmar una letfa- Fa
de cambio de $1,000.00 por concepto de fianza, que tiene que liquidar-

ge en plazos variables y firmer un papel en blanco que, generalmente,-

ge utiliza para formuler la renuncia del chofer, cuando las 1lfneas de-

' sean despedirlo sin responsabilidad pera ellas.

Los choferes de "planta" y "postureros" se rigen por el Reglemen
to Interno de Trabajo, que existe en cada lfnea., En é1 se encuentran-
previstas las sanciones que se aplican por faltas al trabajo sin aviso,
sl encontrarse con aliento alcohélico durante el servicio, por sustrac
cionesa de dinero con boletos "planchados", por daflar el vehfculo inten
clonalmente, etc.; como ya hemos dicho, el jefe de personal tiene fa—
cultades para castigar con suspencién temporal o con cese definitivo a

loe choferes por cuslquier indisoipline o incumplimiento a las disposi
ciones de este Reglamento.,

En cada lfnea existe un sindicato que firme el Contrato Colecti-
vo de Trabajo con el presidente de la lfnea. No obstante, los chofe--
res han manifestado en diversas ocasiohes, que estos sindicatos son -~

"blancos" porque no cumplen realmente su funcién, debido a gque las di-~
rectivee son nombradas con la anuencia de loa propietarios y sélo se -

concretan a proteger los intereses de estos fltimos. El sindicato, a-
demés, se encarga de examinar a los choferes de nuevo ingreso, debien-

do pagar una cuota por este concepto y otra periddica, que fluctsa en-
tre $10.00 y $15.00 decenalmente, segin la lfnea de que se trate.
Por las condiciones en que son contratados, los choferes, log ——
permisionarios no les cubren a la mayor parte de ellos vacaciones, ser-
~vieio médico ¥, mucho menos, indemnizacién en caso de accidentes de -=
trabajo, muerte o despido injustificado. S6lo un reducido némero de
los choferes de "planta" aparecen inscritoa en el Seguro ‘Socialy” con
el fin de cubrir esta obligacidn ante 1as autoridades correspondientea




clusive hasta 24, como la Atzcapotzalc
laa lineas el servicio termina ’

= 0 1igacién de dar de 4 a B
ndmero de vueltas depende del kilometraae de'la ruta, por o

Los choferes sdlo tiene

Tutas cortas, 83 comdn que los choferes acumulen en ‘su’turno-hast
vueltas. : i

HORARIOS: R e

.- Los horarios establecidos, por les 1{neas urbanas, soh una copse-
cuencia del desarrollo econdmico alcanzado por la ciudad. Su signifi
cacibn, desde el uunto de vista econdmico, es: bastante objetiva porq

.6 medida qus auventa le produceidn y el consumo se requiere de una ar-
Yicipacidn cada vez mayor de los sectores activos de la pcblacion qu



ntervienen ‘en. estos doa prooesos.;

08 horarios ge encuentran en funcldn de lavdemanda del eIV,
an-de acuerdo con las caracterfsticas aocio-econémicas e
‘tﬁs ‘de las diversas zonas de la cindad, es decir, sus. 1ngre

ébitos ¥y, en general, su nivel de vida. Los horarios estdn suaetos’
a hg:a en que principis y termina la demanda del servicio, durante.
8 20 hrs, del movimiento diario de la ciudad. Puede decirse gque la-
tividad econémica de la ciudad se inicia a las 4:30 hrs, de la mafla-
Vna para concluir entre las 23:30 y 24:00 nrs. aproximadamente,

El servicio se inicis con las 1lfneas de 2a, clase a las 4:30 de-
- la mafiane, es comin que se excedan en las primeras horas en dos y tres
veces la capacided normal de las unidades; este sobrecupo de los camigo
nes determina que la transportacién se haga sin tomar en cuenta la efi
ciencia y mucho menos la seguridad de loe pasajeros. OComo los usug——-
rios corresponden a los nucleos de la poblacidn econdmicamente débil -
y, ademds, representan la mde baja capa social dentro de la estructura

ocupacional de la ciudad, se ven obligados & ser los primeros en deg—- .-

plazarse.
. Les 1fneas de 2a, clase gue ge encuentran sn estas condiciones,
son aguellas que comunican las zonas proletarias de la ciudad con 1os.
centros comerciales de la misma, como la Merced, Jamaica, etc.;vIO'migi
mo que los centros industriales, localizados en las colonias: Sta. Mé :
Insurgentes, Industrial Vallejo, etcétera. K
Todas las l{neas de 2a. clase tienen rutas que pasan por zonaé,51
industriales o comerciales y coﬁunican preferentemente a las colonias=
proletarias; esto obedece a que son las mds densamente pobladas,~eh -
#llas la demanda del servicio no eélo es mayor, sino ineldstioa.  En -
esta forma se establecen corrientes definidas de usuarios de las zonas
"“'habitacionales a las de trabajo y viceversa.

Las l{neas de la, clase empiezan a prestar servicio, generalmed- o

fite @ las 5:30 6 6:00 de la mafiana, de conformidad con la demanda que-

: ,exista en las zonas por las que cruzan sus rutas, Los perfodos de mé-
chf7xima ‘actividad en,el turno matutino comprenden de las 5:30 & las 6330-

‘f5‘j dé;lqs_7:bO a 1as;9:30 hrs.; esto se debe a que las industrias dan -







uéhdo la demanda decrece, la frecuencia.

ue los vehiculos no circulen vacios, in"”

Pederal., Vn caaos e

pld Departamento...

hposicldn y de que el citado ?e la-- i




iatribucidn geogréficu, la frecuencia de le corr; ’ntes da poblacidn, -
1a xistanoia de otro medio de transporte, el nivsl eoon6mioo ¥ socialmff
=4 Tlé poblacidn en lae diversas zonas de lg ciudaﬁ la eficienc*a an la'f
-administracidn de las 1fneas, ete..

La distribucidn geogrdfica y el kilometraje de las rutas son los-

que mayor influencia ejercen en los ingresos de las 1fneas. Intentamos
hacer una distribucién geogréfica con 169 kilometrajea de las rutas, ~-
traz(ndolas sobre un plano del D.F., pero no fue posible hecer coinci—
dir dioha distribucién con los puntos cardinales, ya que, las rutas en-
su mayorfa tienen un recorrido sigzagueante; por lo que sélo un reduoei-
do ndmero de lfneas sigue una direccién mds o menos recta, como por ==
ejemplo: la Insurgentes-Bellas Artes, la Madero-Clasa-Coyoacdn. En con
aeéuenoia, se requiere de un andlisis particular de cada zons de la o;é
kdad para precisar con exactitud el nimero de 1ineas de que dispone, tra
_béjb éua nos es imposible realizar por falta de tiempo y por lo dedica-
“do_y laborioso que resultarfa. La sinuosidad de las rutas se reflaja -
‘?§ﬁ,gl kilometraje de ellas, por lo que en algunas lineas aparentemente-
vés mayor que en otras, vero en realidad sucede lo contrario.

Sin embargo, dentro de la distribucidén geogréfica de las rutas ~~
existe un serio problema que_.se_ha_observado desde hace tiempo, al cual
se le ha pospuesto una soluoi6n, , nos referimos a la superposicidn de ru

tas eapecialmente en aquellas celles -que se han convertido en paso obli
do para la ciroulacién de;l
tanto norte como sur, Taoub

——

iones, por ejemplo: en Insurgentes, —-
Guat'mala, Calzada de Guadalupe, 5 de Fe- .
rtfqul"123[ Av. Judrez, Donceles, Victo-— gl

brero, Venustiano. Carranzg

ria, Truguay, etc..

Ta superposicidn d’,rut 10 sélo cauaa la competencia entre: 105-
choferea, ‘8ino también el ‘gor estlonamiento del trénsito citadino, 8o

bre todo en las callea vecinas al. chalo.:: 1 miemo tiempo, origina

les. se trastoquen, de manera que-una vez’ lograda
-nas loa choferes tratun de que el compaﬁerofd :




on gontoique-l

16408 dos Thactores forman nart

1amados cogtos Alrectos de transportanidn,




ruves accidenteu

ﬂotivadoraé:de

aydoe oentavos por boleto vendido, 10 niamo que gratittoncxonas ,1nmnre« f

jque el chofer sobrenase deternlnudo volumen de in;rroos; por lo qno e]~ i

'{salurlo del vhofef luotdﬂ enure $40.00 .y a7( .00 por turnO.

aln1n1 frux1unes, ]o uun

ma dentro d=] rrumlo quattisne 3aio un103 ra ultr

16n umam nte nlnvuda SJely divvrsidad de opinionps qun en’ ninou




2stacién - de este servicic en el Distrito —;y o
ament ,{‘l 600 empleados, entre 1los aue se”k
pPeTs0 al de ervicio, despachadores eto ; 13,500~
3300 eventualea. i







ruhl‘e a lou_trabagadores y ante esta mtuaci
}’:ae bla JU"tiOIS de ls Un16n ante el Juez.




Vo reparo en concedexrlo.
“En 1937, la Cfe. continda haciendo eféctiva su deciaién de desmen‘
teler por completo el Servicio de Tranv{as que poco beneficio le repor
/tebs y si un sinndmero de contrariedades; dedicando la energia eléctfi
“.'ca, que en 41 se empleaba, para el aumento y distribucidn de lfneas qhef
ya resultaba insuficiente y redituaba pinglles utilidades. Al efectéii
~¢fa. habfa levantado gran cantided de via y se proponfa continuar ésé,
trabajo con el objeto de ir reduciendo su personal.

En 1939, se organizé un mitin y paro de protesta, originados por
el proyecto del Jefe del Dpto. de Trédnsito del Dpto. del D.F., gque con:
gsideraba que deberfa ser suprimido el servicio de tranvias en el primér
cuadro por estimar que eran estorbosos, anticuados y antiestéticos.

Entre 1940 y 1945, se plantearon nuevamente movimientos de huelga
porque la C{a se negabs a firmar los Contratos Colectivos de Trabajo y—
‘no satisfacfa 1ss peticiones de los trabajadores, argumentando que des-
de hacfa varios efios venfa trabajando con pérdidas. Es de creerse, ya-
que, la empresa tenfa que hacer numerosos gastos, C{a, de Luz y Fuerza-
Motriz, en délares, cuasndo sus ingresos eran en moneds nacional; ademds,
hay que pensar en el tipo de cambio que operaba, sn que el precio del - .
equipo y material habfa aumentado, que también tenfia que pagar en déla-~
res, y si a esto agregamos el rdpido incremento de los autobuses A 1 ‘
competencia que ello significaba, es de creerse, como hemos dicho, quk
si bien la Ofa. no operaba con pérdidas si lo hacfa con gananoias nuy.
exigllas. . :

El atraso que presentd la Cfa, “puede atribuirse a 1a uala
ca seguida, ya que, no realizé- inversiones de nincuna‘
en que comprd 50 carros motores:d 1as se 0




ederal se vie -
obre los Transpor
e energencia, ests
t{as Individusles

,' 21 La Ley de .referenciaitenfa por objeto mantener, en condiciones de

.funcionamiento eficaz' todes los rvicios,de,transporte urbano-y subur
ano del ‘D, F., durante el estado de emergencia.L~,; :

AFEn ‘el artfculo Lercero se seﬁaln que ‘@l- Dpto. del D.¥. procederé-

fa “ocuper temporalmente los bienes muebles e inmueblea relativos as{ co

““mo, todos los servicios auxiliarps 'y sus dependencias en los casos en -
-que se hayan paralizado-esos- servicioa de. transporte,  Ia ocupacién no-
‘:afectd los derechos de 1las partea para resolver el fondo de:los.conflic [

%08 de trabajo. - : S O R
: Se especifica que el: Dpto. ‘del D, Fo nonbrar H_l' pefgona’o:bersg

nag que estime convenientes para 1oe puestos 1
vcuando debe terminar. 1a ocupacidn.v




} tudio sobre el problema
fla coordinaciGn entr 1

i abor declarado las autoridades del trabajo, 1£citas 1as ‘huelgas:llev
:';daa a.cabo en un perfodo de 5 afios a la fecha,



té#picos, elaboradas por destaca-

dektraﬁépbite rdpido, eficlente y segu
igencias de un gran piblico.

: El Bje
t d'de la Unidn, po,

derla‘Secretaria de Gobernacidn, entre

pproyecto de Ley, mediante el cual se—‘f
retendia dar naoimient Jal ServioioAde Traneportea Bléctricos del Dis- :

g a‘la H. Cémara de Diputados




PAN, lo apoyaron y el proye¢'
do de la Repdblica, guien_ co
cual la nacionalizacién de:l

Habiendo sido aprqbédb
en el Diario Oficial-apare

5] Congreso de:los Estado
-Artfculo 10--‘3,;5i6 una

- tralizado qué.se;dehohi
tﬁto.pederaln’." -
; ~Articulo=207
' ,dré por objeto’ la. administraci

: Lléctricos y aistemas
,; en. ‘80 cago;:de: lfneas

cos’y servicios auxilia
Articulo 30.~ El Serviclo

'para la buena presentaoién del serv1clo pdblico a‘su :ara
d'ksujetarse a “lag- disposiciones adminlstrativas correspondientes
' Artfculo 50.- El Servic1o de Tranaportes Eléctricos
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PORTES ELECTRICOS DKL DIbTRITO ?EDERAL" creada por la misma

no blenes muebies e inmuebles los que’ determine su Qeglamen




e 1o que s
partanento’ del"’ﬁiksf’r:iﬁq ‘ederal proceda
le encomiendan los srtfculos 56
b : 1+ Juez Federal -
e los juicios de am

‘paro acumulados, otorgo t ympaiifas la-pr t’ecdi&ﬁ&efla Justicia-
dela Unidn contralit;fl'repetid nolacidn pres a k Qe 2 de agosto =
~de 1946, 1o que_ﬂejﬁi ; » ju:\'fydica,ncom'o*tag :

- poco la Ley que tiene 1to ¢ 18 tr; 1a d vicic




a dehle dieposieién anterior, que detenla}tod vacci&n de ‘la

STEDP determinadas circunstanciaa le obligaron a aotuar,»
‘en,parte 1n red del sistema. =
n.-1947 y principios de 1948 no se habfa dictado fallo algu-

bajadores acordaron, en marzo, ocelebrar un mitin con el fin-

e ps'Ministroa de la Corte pronunciaran el aensiado fallo.
L éituacidn creada en el servicio de transportes eldéetricos, por
'ndhc%a de los trabajadores y la intransigencia de la empresa, no -
{a prolongsrse mds. Por f£in la empresa accedid entrar en pléticas —
chilaEiautoridades para buscar una solucién a tan grave problems. En—
,1951;’&1 Gerente de la Cfa. de Luz y Puerszs Motriz y el apoderasdo de la
kisma entraron en pldticas amistosas, pero decisivas, con el represen--
tante del Gobierno, lie. Moreno Sénchez, Director del STEDP, asistido -
: Sf?el Ing. Ternendo Zubieta, Subdirector del servicio. El Iic. Moreno
‘"gquez conocedor del problema, con apoyo del goblerno y de los trabaja
lores realiz6 tan h4bil labor que hizo que los empresarios aceptaran -
*laa'hasea de un arreglo. Despuds de varias pléticas se 1legd a una con
{ efinitiva que hacfa poslble 1a rehabilitacién, reorganizacidn
o,del sistema.

inalmente 8 1la mitad. ILas pldticas-

“omovidos ante lab autorldade,




4 ﬁ’t’reg‘bf todos -




to de una nueva polfiica en materia de transporte urbano.de péfédnhs ‘
fin de que cese la anarqufs gue shora existe y que el pdblico de la cip
ded de México dimponge de medios deouados de locomocidn*  (15)

A pertir de este momento, el servicio de transportes eléetricos ~
sufrid algunes modificaciones en su régimen interno, baséndose en estu~
dios blen meditados, en el apoyo de laes autoridades y trabajadorea; ten
dientes a hacer del servicio un medio digno de la capitel de la Repdbl;
ca. Adends, de mejorar el servicio mediante el cambio de vias y lfneas
elevadas, adquisicidén de vagones, introdujo linees de "trolebuses" para
dar @l servicio mayor rapidez, eficecia y movilidad, que vino a der el-
togue de Poderniamo & nuestra ciudad, ya que, son considerados, por sus
ocuslidedes, como un medio de satisfacer lms necesidades de comunicacién

"en una capital ten populosa como es la nuestra. La economf{a en su man-
tenimiento, adquieicién y el hecho de poder correr ein tendido de via -
espeoiel y de no destruir el pavimento como los tranv{es, as{ como, las
facilidades para su manejo fueron factores determinentes para su intro-
ducoidén en el sistema. Actuslmente, varias lfneas de “trolebuses" reco
Tren zZones no servidas por tranvfas ni sutobuses.

En 1954, el STEDP adquiridé 92 trenvfes PCO, en Winneapolis; en 19
56, compré, en Detroit, 183 tranvias mds; ye en 1947 habfa adquirido 20
"trolebuses” Watrems; en 1951, se hizo de 51 de la Alfa-Romeo; en 1955,
_obtuvo 65 Marmon-Harrington; en 1956, compré 25 Blue Bird y em 1957, 67
Trensit-Bus. En 1958, la extensién de las lineas de tranv{as era de —
260 kilémetros y we habfen levantado ya las vias de los ferrocarriles -
que ocorrerfen a Puebla y Toluca.

En el gobilerno del Sr. Adolfo Ruile Cortines se dicto el siguiente
decreto.

"Ley de la Institucién descentralizada de servicio pfblico "Servi
oio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal.

Adolfo Ruiz Cortines, Presidente Constitucional de los Estados —
Unidos Mexicanos, a sus habitantes sabed:

Que el H. Congresc de le Unidn se ha servido dirigirme el siguien
te DECRETO '

"El Congreso de los Eatedos Unidos Unidos Mexicenos decreta:




Loy de” la Inatitucidn Dascentrelizada de Servicio Pﬂbli
10 de Transportes Eldctricos del Dzatrito ‘Federalt,
<‘ Artfeule lo.- La institucidn "Servieio de Transportes
del Diatrito Pederal” es un organismo descantral1zado cd
‘jﬁridice y patrimonio propio, ‘ .
' . Dicho orgunismo quedard bajo el control, vigilanéi
del Departamento del Distrito Federal en materiagdévbie
cio de lo establecido en la Ley para el Control, pﬁf/
Federal, de Organismos Descentralizados y empresa'"de participacid

: Artfeulo 20.- El Servicio de Transgortes Elécuricos del
Federal tendrd los siguientes objetos:
" @).~ La administracién y operacién de los sistemas de transportes

1'J,éo’(:ri.::ms que fueron sdquiridos por el Departamento del Distrito Fede- -

'b)e~ 1a operacién de otros sistemea, ya @ean de gasolina o diesel
1ampre que se establezcan como auxiliareé de -los sistemas eléctriooa

fﬁ o).~ El sstudio, proyeccién, cothrucci6n ¥y an su caso operacidn~
de nuevas lfneas de transportes en el Distrito Federal. ‘
Artfeulo %o0.~ Bl patrimonio de Servieio de Tranaportea Eléctricos:
‘del Distrito Pederal lo constituyen: : :
- a).~ Todos los bienes muebles e inmuebles, serviclos auxiliares ¥y
dependancias que pertenecieron a le Compafifa de Tranviss de México, S~
A., a8 la Compaifa Limitada de Tranvias de México y @ la Compefifa de Fe-
rrocarriles del Distrito Federal, que se adquirieron por el Depertamen~
" to del Dlstrito Federal, segda esoritura piblica de 23 de octubre de 19
52;

b).~ Los bienes gue por ocuadlquier tf{tulo jurfdico hubiera obteni-
deo Servicio de Trangportes Eléotricos del Distrito Federal, salvo aque-
llos que hubiere obtenido del Departamento del Distrito Federal en cali >
dad de préstemo; T
@)+~ Los bienes que Servicio de Transportes Eléetricos del Distr
to adquiera en el futuro por cualquier tftulo.‘_i




Artfculo 40.- EL Departamento del Distri
a. Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal: para
uso de las calles, avenidas y vfas plblicas que ‘se

instalaciones y operaciones, debiendo en todo~caébf'
tarse 8 lag dlsposiciones administrativas correspondiente
Artfoulo 50.- Servicio de Transportes Eldctricos de
deral estard dirigido por un Consejo de Adminis.raci6n,
puesto por seis miembros o integrada de la siguiente: fo
a).~ Por el Jefe del Departamento del Distrite Federal
drd, adends, el cardcter de Presidente del Oonsejo,"
b).- Por un representante gue designe el titula
de Hacienda y Crédito Pdblico;
¢).~ Por un representante que designe ol titular
de Economfa;
d).~ Por un representante que designe el titular de la” eoretard
de Bienes Raclonales e Inspeccién Administrativa; y, gE o
8).~ Por dos representantes que deaignard el Jefe del Departamen-‘~
to del Distrito Federsl.
¥l Jefe del Departemento del Distrito Federal podrd delegar su re
preaantaocién en la persona due designe, las demds dependenciss menclona
dee en este artfculo deberan designar un Suplente por cada uno de los -
Oonsejeros que les correaponda nombrar.

Artfculo 60.- Los actos de las juntas del Consejo se consignardn-
en un libro que deberd ser autorizado por la Tesorerfa del Distrito Fe-;
deral. los sctos llevardn la firme del Presidente o de quien funja en.
1a sesién respectiva con eagte cardcter, y la del Seoretario.

Artfculo To.- E1 Consejo de Administracidn tendrd los siguientes-f
poderes y facultades: .

a).~ Para la gestifn de los negocios de la Institucién @ este e-—
feoto podrd llevar a cabo todos los actos y contratos que fueren necesa
rios deds su naturaleza y objeto, teniendo, de una manera expresa atri-
buciones para dirigir los negocios de‘iéfihstiﬁucidn, decidiendo todo —
1o relative a la sdministracién de: loa ienea -pertenecientes a la miema,'
a. ls celebracidn de todos los oont” convenios que estime conveni—'



a-los fines. de la. “Ine ltuqidn la adquiaicién y enajenacién de
bienoa muebles, asi como darloe i prenda de otra manera gravarlog; ad-

quirir los bienecs 1nmueblee que sean neceserion para su objeto y enaje-

nurlos hipotecarlos o de otra manera gravarloe ¥y, en general, represen
“tar legalmente a la Institucidn,
bs.- Poder general psra pleitos y cobranzas, actos de administra-
“¢idn y actos de dominio con todas lus facultades generales y aun con —
las especilales que requisran poder especial conforme a la Ley, en los -
términos del artfoulo 2554 del Cddigo Civil, excepto para absolver posi
clones, Estard facultado, ademés, para desistirse de amparos, y para -
formuler acusacionss y querellas ds cardcter penal; el mandato podrd -~
ser ejercido ante particulares y ante toda clase de autoridades adminis
tratives o judicisles, inclusive de cardcter penal;

¢).~ Otorgar poderes especiales o gensrales a las personas que —-
Juzgue conveniente, y con todas las fecultades, aun les que aonforme a-
~1a Ley requieran cldusula espscial, entre ellas la de otorgar y suseri-
bir t{tulos de crédito, desistirse de amparo, formular querellas y acu-
saciones de cardoter penal;
d).- Nombrer y remover ul Secretario del Consejo;
e).- Nombrar y remover al Director Cenerul y si lo estimere conve

“ genten estos, y concederles licsncius;

£).~ Designer les personas que deben llevar la firma social;

g) .~ Reformur los rezlamentos interiores de la Institucidn;

h).~ Acordar le emisidn de t{tulos de crédito en masa o en seris, -
y designar & las personas que tengan poder general pera suscribir y -

General de Tftulos y Operaeciones de Crédito;
ituci6n, sin distineidn;
iamente 1a-0pinidn del Depurtamento de) Dietz‘tto I‘ederal-

1fk).- Delegar algunss facu1tndcs en quitée o Comisiones de su se~-
, oAan al Director Gﬂnern], euﬂaJéndclea la”‘

t;}bgqicnea:para gue -

niente, nombrar uno o mds Subdirectores, aceptar las renuncias que pre-

ptorger titulos de crédito, en los términos del artfzulo Jo. de ln Lay-'l“?”
1)~ Removar librements a los funcionarioe y emploadoe de la Ine- ;j: 

1) v~ Aprobar los presupuestos de ingresos y ﬂgresos, ovyendo- prﬁ-r'




Artfoulo. 90.- E1 Dire

d,ea, “' i .'Z'.':‘,




_personal de direccidn, administracibn e inspeccidn, 86—
jadas Vh"éi presupuesto anual de la Institucién debiendo procu--
rarge qu;Tdichas remuneraciones correspondan al estado de las finanzas
Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal y a la res-
eabilidud gque & cada puesto corresponda,
 Artfculo 1lo.- El personal de direccidn, administracién e inmpeo
ciGh que tengs responsabilidad directar (sic) e indirecta en el manejo
| dé;féndo Yy valores de Servicio de Transportes Eldctricos del Distrito-
“Pederal deberd caucionar debidamente su manejo mediante fianza otorge--
da por Institucién de Fianzas legalmente autorizada, por el monto que~
fije el Consejo de Administracién.
3 Articulo 120,- Anualmente se formulard un balance general, que -
"_lakoonsideracidn del Departamento del Distrito Federal -




dn exceder del 20% de los rendimientos l1{quidos; y ;

514 Se destinardn las centidedes necesarias para la conseTYa——m
Sn ¥ ampliacién del servicio.

Zenov Artieulo l40.~ Servicio de Traensportes Eléotricos del Distrito -
'VaFSdernl disfrutard de preferencis para el otorgemiento de oonoesiones-
para nuevas lfneas de transportes eléctricos y sistemas auxiliares, sg
bre partioulares o empreses.
' TRANSITORIOS

Art{culo Primero.- Se abroga el decreto de 31 de dloiembre de 19
46 que cred una institucién descentralizada de servicio péblico, deno-
minada, "Servieio de Transportes Eldctricos del Distrito Pederal' asi-
como cualquier otra disposiocidn que se oponga & esta ley.

Artfculo Segundo.- Las disposiciones de esta ley entrardn en vi—
gor al dfa siguiente de su publicacién en el "Diario Oficial" de la Te
deracidn.

Qarlos Valdés Villareal.-D.P.~Oscar Floree.-S.P.-José Igneclo Mo
rales Oruz.-D.S.-Sélvador G. Goves.-S.3.-Ribricas.”

En cumplimiento de lo dispuesto por la fraceidn I del artfculo -
89 de la Constitucidén Polftica de los Estedos Unidos Mexicanos y para-
su debida publicacidén y observancis, expido la presente ley en la roni
dencia del Poder Ejecutivo Federal, en le ciuded de México, Dietrito -~
Federal, & los treinta d{as del mes de diciembre de mil -novecientos ng
venta y cinco.-Adolfo Ruiz Qortines.-Ribrica.-El Jefe del Departamento
del Distrito Federal.-Ernesto P. Uruchurtu.-Rébrice.-El Sub-Secretario
de Comunicaciones y Obras Piblicas, Encargedo del Despacho.-Walter Bu-
chanan.-Ribrica.-E1l Secretario de Hacienda y Crédito Pdblico.~Antonio-
Carrillo Flores.-Ribrica.-El Secreterio de Economfa.-Gilberto Loyo.-Ri
brica.-ELl Secretario de Bienes Nacionales elnepeccién Administrativa,.-
José Lépez Lira.-Ribrica.-El Secretario de Gobernacién.-Angel Carvajal
.—Rébrica. (16)
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_ or su- inexperiencia ¥y credulided.
. “Desde 1924 se in1c16 una intensa propaganda a favor del coopere-.~?
Ativismo. Muy pronto el gremio tuvo una demostracién prdoctica del éxi-

‘to fdeil y de la bondad de tal sistema, con la organizacifn de la Co—-
"joperativa de Combustibles y Lubricantes, patrocinada por el Genersl —

Obregén, y cuyo brillante resultado se explot$ como la mejor prueba de
:'la seriedad de la propaganda oficial,

La desorientacidn, en nuestro pafs, en esta materia fue causa di

recta de la interminable cadena de fracasos que'se motivaron por dicha
‘propaganda, entre los mds costosos estd el de las 1ineas de autobuses,
las gue urgidas por el estado de crisis impusieron su sistema de plani
11&5. Esto y la desmedida propaganda oficiel a favor del cooperativig
:'mo hicieron gue las lineas empezaran & adoptar dicha forma de organiza

“cién, acogiéndose a las franquicias que otorgaba nuestra primera ley -
..de- sociedades cooperativas, promulgade en 1927. Pocas lineas se mantu
vieron reacias a la propaganda realizada, entre ellss la Jufrez-loreto

‘y la Perslvillo-Viga. la mayoria de ellas adoptaron el sistema, con -
resultados nefastos, como la Villa-Obregén que resistid 60 dfas en la-
aventura y liquidé con pérdida de $70,000.00; la Roma-Piedad se sostu-—

“vo de 1929 a 1935 y liquidd con un pasivo de $250,000.00 y todos los -
carros arruinados por el servicio; -la Sta. Ma. Mixcalco durd hasta 19-
34, liquidando con pasivo:-de 3280 000.00;‘en'estas nismas condiciones—

*voperaron la mayorfa de las 1Ineas’

juzgando innecesario hacer referen-

“-gia“de su estado econdmic . Pero 11glines operaron con magnificos re--
sultados como la Col: deliValle, que aun cuando, en 1935, cancelé su -
"registro siguio operand"‘ forma”cboperativa y es la dnica, en todo

al ‘enémeno, su secreto radicé en gque. nunca-
bgihbrmas cooperativistas; el principiq“' :
rganizaciones, fue causs visible de la rui
-las ‘1iness, pero en la de la Colonia del.va:




'7;roa. Este reglamento ¢
: Qnindustria del transp

rlilé:nancé tavo apliescidn, ya que, el éxito se logr6~pd.;
Hadministraci6n de su presidente y a sus limpios manejos

Este fracaso fue muy lamentable pues por una parte demor6 el pro
greso de la industria y por otre, a la vez que agentud: el prestigio de—
las cooperativas, cred una actitud de franca hostilidad por perte de7'
los permisionariocs. Se decls que 1s dnica forms de explotacién reeomeg‘"

dable pares la industria ere s base de pequefios propietarios que perso—— i
nalmente atiendan su vehfculo, razén con la cual no ccmulgamos por razo
nes que expondremos mds adelsnte.
Al organizarse las cooperativas cads propietario aportd sus camio
‘nes, que fueron valorados pars igualar la suscripeién de lss partes so-
clales, entre los que entregaban camiones de diferente precio, en la ma
yorfs de las orgsnizsciones. Se exhibid en efectivo la diferencis o @e
reconocieron créditos a la cooperativa y se solicitd de lss sutoridades
que se cancelaran los permisos individuales y se registrarsn a nombre -
de aquélla. Gada propietario segufs atendiendo su camidn, por mds que-
éate constituyese ya ans parte social; el temor al fracaso estaba laten
te en todos los socios, que sabfan que llegade el fracaso lo menos que-
podfan hacer ers recuperar su chmidn y todos busceban conservar el suyo
lo mejor posible, es decir, sin trabajarlo. Todo esto no hacfa mds que
acelerar el fracaso. o ‘

La reglamentacidn del aervieib és féciente, ya gue, en un prinoi-‘
plo nadie se ocupd por iacerlo y e’ primer reglamento de:trdnsito’/ que ~
se dio, el de meyo de 19183, conten speoto a 18 preaencla que




amenta;-qdmiﬁihtratifd como-
canionera desde su inicia-

‘51a chha, pueda subsistir el
conveniante para los intere--:.-

de tfe3~a1os, los propietarios de autocamio~-

camiones "Ford", en su mayorfa de 10 pasa

a mfnina de 15 asientos, més en conso-
la oiudad.

stos.camiones por ‘los de418 ¥y 20 asientos ha--
sariamente, ung reduccidn en:el nimero de camio--

era’ costeable su explotacidn, pues resulta
;‘enfcada linea’el antﬂrior nfmero de camig

su mayor tamafio y peso dieran nayor segurldad a'los pasaaeros.,




una 1fnea, las autoridades de trdnsito podrfan ordenar el traslas

: :“do de “camiones sobrantes en otras de las 1{neas.

Sy Para evitar que se sumentara innecesariamente el ndmero de ceamio-
nes y pudiera asf aprovecharse, sl mdximo, la reducida 4rea ciroulabls-
en las arterias céntricas de la ciudad; ademds, buscendo, en lo futuro,
los ingresos equiparados de todas las lineas.,

o).~ Que cuando las necesidades del pSblico requirieran el esta--—
blecimiento de nuevas rutas de camiones en el Distrito Federal, estas -
rutas se integrarfan, preferentemente, con 108 camiones sobrantes en —
las 1fness ya existentes. '

Con las tendencias ya enunciadas y tomando en consideracién que ~
en la mayor parte de las lfineas habia camiones sobrantes que diariamen-
te dejaban de trabejar; ademds, de que con el tiempo se llegarfan a ni- -

“velar los ingresos de todas las rutes. )

f£).~ Que al otorgar nuevos permisos para que cilrcularan otros ca-
‘miones se oyera la opinidn de los representantes de las lfneas ya esta-

i'blecidas.

e Con objeto de que cada una de las lf{neas o entidades afectedas pu

‘-diesen expresar sus puntos de vista y hacer notar la lesifn que estima-

“~““ren se les causaba.

g).~ Que al otogarse nuevos. permisos de ruta se diera preferencia

a las socledades cooperativas o agrupaciones gremiales de camioneros --
que, segdn documentacidn existente en el Departamento de Trénsito, com-
. probasen haber retirsdo camiones de la circulscién, cancelando sus per-
misos mediante indemniznéiones a sus dueflos para hacer costeable la ex-
" plotacidn de los gue queJaran en servicio; entendiéndose que esta prefe
rencia ser{a énicamente

Vrnes que hubieran ca

._”Que cuando hubiere necesidad de aumentar el nimero de camio-— B

sta renovar el némero de licencias para camio_rrrf




ble ‘el servicio en muchas 1fnea

: h).— Este ordenamiento, ademé
ninguna persons pudiese disfru

 Previamente a este reglam‘
.minales de todas las lfneas v 8se

'mo una medida necesaria para: de
: En suma, pocas cooperati

"(Art. 11 de I S.u Es claro que ningunarlfnea de: autobuses -
;iba a edoptar tal principio -ya que, se trataha de organismos eminente-

- mente capitalistas como: ‘naste la:fecha'y consecuentes con:ello: renunoia
-ron:al cooperatlvismo, aun ouando la mayorfa de las 1Ineaa NLE hnbfan Te

% nunciado a &1 por los fracasos que trajo consigo. : :
o Entonces se generalizd la organizacidn de las lineas a base de
'sindicatos de permisionarios, organizacidn que: subsiste
"lidad y ouyas caracterfsticas en poco o'en nada dif

y»asoeiaciones de propietarios anteriores el:coope

t1oatos de permie;@ﬁa‘zii




':tfihajadores o patrones de una misme profesién, oficio o especialidad o
“de profesiones, oficlos o especialidades similares o conexas, constitu-
' {da para el estudio, mejoramiento y defensa de sus intereses comunes."

Pero existe la opinidn sustentada por Felipe Reyes Rfos, en su te
sis titulada “Aspectos Generales del Servicio de Autotransporte Urbano-
de Pasajeros en la Ciundad de México", de que los Sindicatos de Propieta
rios y Permisionerios no constituyen teles, pues dice que atendiendo al
texto de nuestra Ley Federal del Trabajo en su artfculo 249 fraccidn II
se viola el citado ordensmiento, que a la letra dices

vartfculo 249.- Queda prohibido a los Sindicatos:

1I.- Ejercer la profesién de comerciantes con 4nimo de lucro,"

Y estima que por tal razdn carecen de tal celidad y mds bien cons
tituyen empresas mercantiles y asienta en su obra: “"Antes de examinar -
los Estatutoe de los Sindicatos de Propietarios o de Permisionarios de-~

‘ lae lfneas de autotrensporte de pasajeros, deseamos aclarar, que hemos-
preoisado lo que es el Sindicato dentro del marco de la Ley Federal del
Prabajo, con el fin de comparar dichos Estatutos con las disposiciones—
de la Ley y darnos cuenta que las adiciones que se hicieron en ellos, -
nulificé su persenaslidad jurfdica que les confiere la Ley Laboral.

Estatutos de los Sindicatos de Propietarios o de Permisionarios -
de las Lineas de Autotransporte de Pasajeros.

El capftulo I, ademds de sefialar la denominacién del sindicato, -
establece como domicilio la ciudad de M&xico, Distrito Tederal. Que la-
durascién de la lfnea serd indefinida y tendrd como objetivo el estudio,
mejoramiento y defensa de los intereses comunes de los permisionarios,-
la compra de bienes muebles y de los inmuebles que permitan las leyes,-

la firma de contrato de trabajo individuales o colectivos, la operacién

conjunta o separadamente de los medios de transporte que forman las 1{- :
neas. .

El capftulo II se refiere a los requisitos de admisién, excluaidn;

obligaciones y derechos de los integrantes del Sindicato, precisando i

que solo pueden formar parte de la 1lfnea los permisionarios de camiones -
de la propia lfnea y que para ingresar posteriormente a ella el intere- f
gado debe presentar una solicitud al Comité Ejecutivo, en la que expre-




E ae que se somete integramente a las basee constitutivas

: debiendo estar apoyada por un miembro activo, pero' ujeta

la‘decisi6niff

‘de 1a Asamblea General el aceptarla o rechazarla.vmambién»se considera-f"i
como causas de expulsién del permisionario el 1ncum limiento de los Be-
tatutos o atentar contre los intereses de la. 1fnea ‘La facultad de ex—- -

clusién corresponde a la Asamblea General, pero siempre y cuando sea --1 
propuesta por el Comité Ejecutivo al COmisario o por un grapo.de. tres

permisionarios como mfnimo. Dichs propuesta dehe hacerse del conocimien
" to de los miembros del Sindicato con cinco’ dias de anticipacidn a Ia fe
cha en que se celebre la Asamblea General gue resolveré sobre el caso

para que sea vdlida debe constar en.la Orden del.Dfa; el quorum -lega
tiene que ser del 75% de los permisionarios y aprobarse po
ceras partes de los mismos. :

,sob; pedir amparo, desistifﬁg;
‘cualesquier recursQ'ykdelkampér




;como‘convenios que se relacionen directa o indirectamenta con él objeto
.dei Sindicato, L
“'¢).~ Representar a la lfnea ante la Junta Central y Junta Fed : Vi
e Conciliacidn y Arvitraje, con el poder mds amplic, pudiendo eaer —
tér ‘todas las facultades aun en aquellas que se requiere poder o;oléuau‘
ilh especial,

d).~ Adquirir bienes muebles e inmuebles que permitan las 1eyes;
).~ Transigir y comprometer en érbitros; ‘
£).~ Conferir poderes y revocarios;
g).~ Formar los reglamentos interiores de la lfnea; I
h).~ Delegar algunas de sus feculiades en otros miembroa del Comi‘k
té Ejecutivo, de los miembros de la lf{nea o de personas extrafiags; y,

' i}.~ Ejecutar los acuerdos de las asambleas.,

Tembiédn, entre las obligaciones del Presidente, se encuentra la -
de salvaguardar los intereses de la linea; suspender s cualquier permi-
sionario por causas graves, informando de ello 8 la Asambles General -~
cuando se trate de funcionsrios electos por la miema; vigiler que todo-

el personal gue presta sus servicios en la lfnea cumplea con sus obliga-
ciones, rindiendo un informe & lae asamblea de su administracidn y de la
situacidn que guarda. La obligacidn del Secretario es la de sustituir -
al Presidente pdr felta temporal o accidental y la del Tesoreroc la de -
llevar la contabilidad de la lfnea y depositar los fondos en une Insti-
tucidn de Crédito, separando los que sean necesarios para sufrager los-
gastos dlarios, efectuar los pagos por obligaciones contrafdas por la -
1f{nea y exigir los pagos por las cuotes ordinarias y extraordinarias, -
debliendo informar mensualmente al Presidente del estado gque guardan los
citados fondos y a la Asamblea General cuando menos semestralmente. Pa- ..o
ra los efectos de la revisién de la contabilidad, arqueos de caja, veri-
ficacién de los valores depositados en las Instituciones de Crédite, cg
rregir irregularidades; la Asamblea General nombrard al Comisario, el -
que debe rendir un informe cada seis meses como mfinimo. :

Las cuotes ordinarias y extreordinsrias se encuentran previataa




travenir la fraccidn II del Artfculo 249 de esta ley,'qué
ejercer 1a profesidn de comerciantes con énimo de ‘lucro.
No eatamos de acuerdo cor le opinién yertlda por el autor, ya que'
" 1a firma de contratos colectivoéwfiéhde'é 1a defensa de loa intereses--
comunes de los permisionarios y siendo as{ esta actividad, sf estd den~

tro de las facultades de los sindicatos, atento a lo que dispone el ar-
“tfculo 232 de la citads ley.

‘ “ Ahora bien, es verdad que se ejecutan actos de comercio pues asfi-
10 seflala el Art. 75 fraccidn VIII del Cédigo de Comercio, que dices
e Artfculo 75.- La Ley reputa como actos de comercio:

‘Fraccidn VIII.— las Empresss de Transporte de personas o cosss, -

por tierra o por agua, y las empresss de turismo.
Pero opinamos que el Sindicato no ejecuta dichos actos, ya que, -

~-ta que una es la personalidad'del Sindicato como tel, asf{ lo sefiala el-
"Art. 247 de le Ley Federal del Trabsjo, y otra, es la personalidad de -
los permisionarios, considéradba individualmente. Ahora bien, si esos-:

estos son ejecutados por los miembros del mismo y dehemos tomar en cuen = -




:”éétba fuesen ejecutados por una socledad compuesta por permisionarios,—7'
tahbi‘n, gerfa distinta a la personalidad del Sindicato. Creemos quer-
el error estriba en pensar que el Sindicato y sus componentes tienen —-
una misma personalided, cosa gue no sucede.

8)+~ Creacién de la Unidén de Permisionarios.

La Alianza de Camioneros de México se constituyé en 1924, fue pro
tocolizada como asociacién civil hasta 1954, conservendo su cardcter de
orgenismo representative del gremio cemionero enta las autoridades hes-
ta 1956.

Bl 3Q de diciembre de 1938, aparacié publicado en el Diario Ofi-—-
cial el asiguiente

"DECRETOs

"El Congreso de los Estados Upidos Mexicanos, decreta:

LEY DE LA UNION DE PERMISIONARIOS DE TRANSPORTES DE PASAJEROS EN-
CAMIONES Y AUTOBUSES EN EL DISTRITO FEDERAL.

Art{foulo lo.- Se crea la Unién de Permisionarios de Transportes -
de Pasajeros en Camiones y Autobuses en el Distrito Federal, con el oa-
réoter de inetituoién piblica y con personalided jurfdica y patrimonio-
propio.

Eata Unién serd el dnico organismo a través del cual el Departa--
wento del Distrito Federal establecerd relaciones con los permisiona—--
rios en todo lo que atafle a la prestacidén del servicilo que a éstos les-
estd encomendado.

Art{oulo 20.~ La Unién de Permisionarios de Traneportes de Fasaje
ros en Camiones y Autobuses en el Distrito Pederal quedard constitufda-
e integrade con aguellas personas que en la actualidad o en lo futuro -
disfruten de permimos o concesiones para prestar el servicio pdblico de
tranaportes de pasajeros a bordo de camiones o autobuses dentro de los-
1fmites del Distrito Pederal. La obligacidn de pertenecer a la Unién a-
que me refiere este artfoulo constituye una oondicién del permiso o con
oesidn.

Artfoulo 30.- La Unién de Permisionarios de Tranaportes de Pasaje
roe an Osmiones y Autobuses en el Distrito Federal tendrd los siguien—-




~ tes.objetivoss >,

I.~ Cosdyuvar con el Departamento del Distrito Pederal y bajo la
direccién, control y vigilanocia de éste, en la estructuracidén, organi-
zaoién y mejoramiento del servicio piblico de tranaporte de pasajeroe-
en camiones y autobuses, en el propio Distrito.

II.~ Cumplir las determinaciones gue dicte el Departamento del -
Dietrito FPederal para los fines que se expresen en la fraccién ante-—
rior, e intervenir para que sean acatadas por los miembros de la Unién.

II1.- Hacerse cargo, cuando el Departamento del Distrito Federal
lo determine y en la forma que éste sefiale, de cuelesquiera servicios-

de transporte en los casos de rescate o cancelmcidén de permisos o con~
cesiones, o cuando por cualquiera otra circunstancia el servicio no --
sea prestado, o lo Bea deficientemente, por el directamente obligado a
hacerlo.

IV.~ Integrar las comisiones especisles pars llevar al cabo los-
eotudios o labores que le encomiende el Departamento del Distrito Fede
ral. .
V.- Representar a los miembros de la Unién ante toda clase de su

toridades e inotituciones de cualesquiers naturaleza en relacién con ~
el servicio de transporte.

VI.- Proporcionar & los miembros que lo soliciten servicios tée-
niocos en las materias automotriz, legal, contable, fiscal y de previ--
sién social.

VII.- Promover el establecimiento de refaccionarias y talleres -
de servioio, asf como el sbastecimiento regular de combustible y lubri
cantes para sus miembros, y facilitarles la adquisicidén de otros ele~--

_mentoa necesarios pare la industria del trensporte. !

VIII.- Adquirir los inmuebles necesarios para el cumplimiento de
1los fines y funciones de la Unién.

.~ Loa-demis que sean proplos o se deriven de su naturaleza.

Artfoulo 40.- La Unién de Permisionarios de Transporte de Pasaje
roe en Camiones ¥ Autchuses en el Distrito Pederal estard reglada, en-
ouanto & sn régimen interior, por los Eastatutos que apruebe el Desparta
wmento del Distrlto Pedersl.




ia administracién de la Unién se realizeré- por un Presidente, un

‘oneejo Directivo, una Asamblea Genersl y un Consejo de Vlgilancia.
El Presidente serd nombradp y removido por el Jefe del Departame

“to del Distrito Federal, pero su designacidn no podrd recaer en ninguno:
de los miembros de la Unidn o en persona gue tenga interds directo o'cg

nexo en el negocic de tranaportes de pasajercs en el Distrito Pederal.:
El Coneejo Directivo estard compuesto por un nimero de cinco. a on:
ce miembros de los cunles uno serd Presidente, otro Secretario, otro
sorsro y los demds, vocales.
El Presidente del Consejo Directivo tendré entre sua facultades:

el derecho de veto que ejercerd, en la forme que sefialen los estatutos;:

no 88lo en cusnto @ decisiones de la Asamblea General, sino también en-. .
1o concerniente a las del Consejo.

La Asamblea General se integrard por representantes de los permi-
sionarios en el ndmero y condiciones que fijen los estatutbs, los que -
determinardn su funcionamiento. Se reunird ordinarismente una vez al —-
aflo. Bn ese reunién el Consejo Directivo informerd sobre lss circunstan
cias que priven en el servicio pdblico y se tomardn los acuerdos genera
les que normen el acatamiento a las disposiciones leéales y administra-
tivas del servicio. e

Artfoulo So.- Le expresada Unién estard supervisada por un Conse-
jo de Vigilancie compuesto de tres niembros que perdn designados: uno -
por el Jefe del Departamento del Distrito Federal, quien podrd remover-
lo libremente, otro por los permisionarios y otro por los usuarios, los
que serdn designados de acuerdo con los Estatutos.

Artfoulo 60.~ Los miembros de la Unién de Permisionarios de Trans
portes de Pasajeros en Caniones y Autotuses en el Distrito Federal esta
rén obligados @ depositsr mensualmente, por conducto del Consejo Direc—
tivo de la Unién en el Banco Nacional de Transportes, S.A., las cantida
des que se fijen de acuerdo con las téonicas contables de amortizacién-
y mentenimiento correspondientes a los equipos que prestan dicho servi-
oio, @ efecto de que sean aplicadas cuando las condiciones lo requieran,
depSeitos que deberdn invertirse en valores del Estado.

la recoleccidén, depdsito y aplicacidén de tales cantidades, ee ha-
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cuyo' Consejo Directive se constituyé coﬁ ﬁn ?réé
Jefe del Departamento del Distrito lederal, y ocho ,; 
mayor{a de votos de la Asambles General. :

Al preteander ls Unidn de Permisionarios llevar a cabo, B flnes de
1960, la revocscién de parte de los camiones en servicio, 1ntroduciendo
nuevas unidades, se.encontré que las li{neas adendaban al Banco Nacional
de Transportes, S.A., la centided de $101,908,187.00. Esta situacidn -
fue aprovecheds por las autoridades para obligar a les lineas a consti-
tuirse en sociedades mercantilee anénimes, a fin de garantizar los prégyi
tamos que recibfan., Esta disposicidn se apoyé en la Ley que fija las -




canos. - Ante esta situa-—-

Céptaron la _interven---

Pederal reconozcan -
amﬁiéﬁ;3hé elimi~
olase. Para compro--
la démanda”féfmés intensa y se
8o respeta el lfmite

Inente pars las 1fness de

nos ocupy
¥y el “iai

reguiera é'ahq intervencién del Dstado en forms mds directe,
servicio pdblico.,




k 3-MﬁATURAIEZA JURIDICA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
DE PASAJEROS EN EL DISTRITO PEDERAL.

Ureemos que o8 necesario dar al lector la idea de como se enou§g=
tra estructurade jurf{diosmente la prestacidn del servicio piblico de =
trangporte de pasejeros en el Distrito Pederal. o

En el Art. lo. del "Reglsmento para el Servicio Pdblico de trdnsﬁ :
ports de Pasajeros en el Distrito Pedersl”, publicado en el Diario Ofiif :
olsl del 14 de abril de 1942, se dice: .

"Artfculo lo.~ E1 transporte local de pasajerce en el Distrite -
Podersl ea un SERVICIO PUBLICO..." T

") ¢~ Servicio Pblico. ‘ ,

1.~ Definicidn. L

Bl neestro Don Andrés Serra Rojes dice que: "El servicio pdbli-
co o8 uns actividad directe del Estedo o autorizada a los particulares
que ha mido cresde y controlada pars asegurser, —--de ung maners perma--
nente, regular, continus y sin propésitos de lucro-~, ls satisfaccidn~
de nescesidedes colectivaes de interés genersl y de cardcter material, -
econdmico y cultural y sujetas @ un régimen de derecho privado en los-~
servicice piblicos concesionados en lo que se refiers a sus relaciones
aon el péblico."” (18)

Por su parte, Don Gebino Praga dices "...se puede definir el ser
vicio pdblico como una sctividad destineda a satisfacer una necesidad-
colective ds cardoter meterial, econémice o cultural, mediants presta-
ciones concretas e individualizadas sujetss a un rédgimen juridico gue-
les impongs adecuscidn, regulsrided y uniformidad." {19)

Hauriou considera al eervicic piblico, dice el maestro Serra Ro~
Jas, “como un servicioc tdenico que ae presta al piblico de una maners-
regulser y_continua para 1la sstisfaccién de una necesided pdblica y por
une organizacidn pdblice no lucrative."  (20)

De las anteriores definiciones podemos deducir los elementos de=-
1e nooidn ds aervicio pdblico: :

2).~ Es una creacidén del Estedo, el cusl atiende a su organi



rodearlo de las mismes seguridad
-gin.destruir sus prop651tos come

: clasificarse de la siguiente manera. L : :
I Prestaciones de:orden: material. (transportes e
2. Prestuciones de ordenlfinanciero.




bllcoe municipnles ‘"gon aquellas organizacion

quevafgqtan principalmente al manejo de:una 




a’jérarqufa administrativa.‘:’
En les empresas de ecqnomfa

~gislaciones. En el Derec
"empreeas de economia'

o trito Federal' o
St En su- artfcul




Departamento del Distrito Pederal,..."
En su artfculo 4o, dice: '"La'a t0
tfculo anterior podrd consistir ens

a).- Concesiones;

"b).~ Permisos."

Los permisos son, dentro. del De 3¢
nistrativos que aumentan o amplign‘ ’
ticulares. o

términos siguientes:
1.~ El acto administrativo es un- acto jurfdico, ejec
cho pdblico; =
2.~ Es una decisién ejecutoria y no contenciosa~k,ﬂ

3.- Emana de la voluntad de una autoridad- administrat a’,
ria o colegiads, en el ejercicio de una potestad pdhlica
4,~ Unilateral y oportuna que produce una situaci6n j ‘id

oreta;

5.- La administracién crea, reconoce, modifica o extingue:una si—
tueoi6n jurfdice subjetiva; .
6.~ Se propone la satisfaccién de un interés pﬁblico en general.
Como hemos precisado los actos administrativos tienen por objeto-f
originar un efecto de derecho, como el nombramiento de un empleado;'el—h
otorgamiento de una concesién, etcétera. , b
Otro medio para explotar el servicio de transporte de pasajercs
es, como lo afirma el citedo artfculo 40., la concesidn. ) ;f“
La concesidn de un servicio publico es un acto administrativo ol

to de un servicio pdblico es confiado 2 un partlcular qu :
las responsabilidades del mismo, pero que g8 remunera “







mercsdos, parques y paseos, jardiﬁes, panteone
claturas de 1lss calles, reglamentacién y vigilana
nes llevadas a cabo por particulares, planifidéo n
cluyendo el alineamiento, smpliscidn y ornato de 1las
aquellos que por su naturaleza o por declaracidn de‘la
considerados como tales,

Al hacerse la declaracién por el Jefe del Departamento
trito Federal, de que el ejercicio de una actividad se consideA

mo servicio p¥blico, se determinard por el mismo funcionario si,dibho
ejeroicio queda confiado a la adminiatracién o si deherd concesionarse.
En csso de que, conforme al artfculo anterior,. el sefyiéiofﬁ@éi
co quedes confisdo & los particulares, el Jefe del Departahehto"dei'Di
trito Federal fijard las normas conforme s las cuales deberé ger. gene

ral, bien por reglas gue inforuardn el oontrato olcontratoa que con'

nes de los reglamentos, o que aceptan las estipuléc
tos, reoonociendo al Depertamento del Diatrito Fede

cio. S
) - Ia de_ prestar el servicio cont

105 mismo






: - Esos derechos y obligacliones parten de un principio g ne 1 0 ‘sea.
7 el aseguramiento regular del servicio. E1 poder pdblico tiens interés
‘en que el servicio se preste de la manera mfs eficiente.

A travée de las obligaciones se asegurs un régimen estricto pera-
mantener el servicio en condiciones favorables. La concesidén se reser-
va medios administrativos poderosos para obligar al donceslonario al --
cumplimiento de sue deberes.

Pero serfa un error pensar sélo en obligaciones y no en derechos~

al concesionario. Este hace fuertes inversiones y realiza no una labor ...

de filantropfs, sino un negocio que debe proporcionarle rendimientos -;;

normales y adecuados, que no lleguen a una explotacién indebida del serf'
vicio. (

En laa concesiones de servicio pdblico la relaci6n 8’ més dire




vos siguen 1a misna suerte pnra s

cidn ¥ “podr{a llevarse a cabo la
los principios que “dicta el Depar
La revocacidn adniniatrativa es
la Adsinistracidn Péblica, unilateral titutiva y e
':vida juridica de actos admxnlstrativoa;antefidfeé; fhhdédajen‘motivos
de mere oportunidad. - S
2l acto revocatorin elinmina o retira de la vida 1uriﬂica un
administrativo vélido e introduce una modificacidn al dejar ain- efédtd
un acto vélido anterior por una causa superveniente de interés géne£é1,
El mesestro Serra Rojas dice que para Duez "La revocacién afectaF‘
b los actos que nacieron v4lidos y que luego por causas Bupérvenientés.‘:'
conviene retirar del wundo jurfdico."  (22) o
Encontrsaos que hay una doble situacidn jurfdica: actos inicia-- :
les en los cusles le Administracién ha expresedo la duracién limitade- -
del mismo, sujeto a una condicién resolutoria y los casos propiamente-
dichoa de revocacidén de los actos administrativos.
Ios elementos del acto de revocacidn son los siguientes:

/
e ministrativa; :
2.~ Unilateral, le Administracién tiene derscho a cambiar de opi

n16n pars reparar errores o mantener el interds general;

: 3.~ Bxtintive de un acto administrativo anterior, vélldo y efi
-caz. Esto se denomina el retiro del acto jurddico;
i 4.~ Inspirada en motivos de mera oportunidad o por moti
“venientes de interés general;

o 5.~ 0 sustituyéndolo por otro cuys amplitud es diferente

1.~ Una manifestacién de voluntad o decisidn de la autoridad ad- -




a1l4 -

casos de revocacidn expresa o tdcita.

la Administrecién PYblica debe ser la mfs celosa guardiena del in
terds general, le corresponde seguir los pormenores del desenvolvimien-
to de loe edministrativoe y determinar, de acuerdo con las leyes, 8i -
ese acto original es necesario o ¥til, en gaso contrario tomar las pro-
videncias pera su revocacidn.

Debemos aclarar que esta institucidn de la revocacién tiene su —
origen en el Derecho Privado, en donde la encontramos en materia de tes
temento, legados, donacionese y otras instituciones. En el Derecho Admi
nistrativo se considera la revocacién con otra asignacién.

8).=El primero es el acto administrativo original, acto vdlido y
eficaz, que viene legal y normalmente surtiendo sus efectos, hasta el -
instante de la revocacién. Es en este acto en que se forma la barrera-
de loe derechos adquiridos.

b).~ El segundo es un nuevo acto administrativo de revocacién que
debe estar sutorizado por la- ley e inspirado en razones de interés pd--
blico, es igual y contrario al que se retira. Es un acto constitutivo-
que modifica el orden jurfdico y produce sus efectos para el futuro y -
tiende desde su expedicidn & eliminar los efectos del acto original, —-—
fundados en motivos posteriores.

Entre las figuras jurfdicas del Derecho Administrativo la mds cer
cana a8 la idea de revocacién es la nulidad; sin embargo, existen entre-~
egtas dos instituciones administrativas diferenciss fundementales:

l.~ En la revocacién el primer acto administrativo ese realiz§ v&-
lidemente y se apoyé en razones de oportunided, El acto fue perfecto —
por haber cumplido con todos los requisitos legales. Hay que estable——
cer una relacidn entre el primer acto administrativo y el segundo acto-
que 8e va 8 juzgar de interés general. Son las razones derivadas de es
te dltimo las que determinan la revocacidn de dicho acto. La revocg———
c¢idn, por razones de mérito, se funda en la conveniencia presente con -
el interds pdblico. i

2.~ La nulidad que opera retroacti&amente se declara por razoneQQ
de legalidad sobre actos invdlidos, o sea la conformidad del ac§o~pong




: 1la ley. Desde su origen el acto sdministrativo trae coneigo los vicios
~de 8u ilegalidad; en los actos edministrativos la condicidn y el térmi-
no resolutorios son motivos que se preveen. Por lo que se rofiers a la
ceducidaed, la ley se encargs de seflalar anticipadamente cuales son esas
ceuses de caducided.
¢).- En la revocacidn, que opera hecia el futuro, es la autoridad
adwinistrativa la que elimina el acto v4lido anterior y en la nulided -~
esta facultad de eliminacién corresponde a las autoridades administrati
“vas o0 8 las judiciales de acuerdo con la ley.
o La teorfa y le legislacién mexicane se orientan en un sistema mix
=40,
: Son loe hechos supervenientes los que motivan la decisién de la -
administracién péblice pera revocar un acto administrativo. Es decir,-
@e opere un cambio de muy diverda naturalezs en los elementos del acto-
jurfdico originel y son razones determinantes del interds piblico las -
que motivan el acto revocatorio.

Le idea de servicio pdblico, la de satisfaccién de intereses gene
rales o de utilidad pfblice fundan la accién del Estedo administrador.-
Ia debida y dtil satiefaccién de les necesidades pSblicas hece del Es-
tedo un servidor constante del pdblico. Y si ayer el interds pidblico -
dominé le realizacidén de un acto administrativo, nuevas circunstancias-
pueden ser contrarias a €1 y decidir al drgeno sdminietrativo al retiro
unilateral de agquel acto vélido y eficaz por un motive superveniente.

Estamos en presencia, por consiguiente, de'unn importante facul--
tad del poder péblico para conaidersr si el interds pdblico actual pue-
de motivar el retiro de un acto administrativo enterior.

le Administracién Pdblioca, como scontece con los seres humenocs, -
puede modificar sus determinaciones, ya que, no siendo infalible repara
sug errores o toms en cuenta nuevas situaciones, elementos nuevos o el-
cembio de una polftica gubernamental, gue la decida a revocar las reso~
luciones anteriores, que no se avienen con los sistemas actuales de una
sooiedad o del proplo Estado.

Ia revocacién de los actos sdministrativos debe hacerse en forme-
expresa y categérica que no deje lugar a dudes sobre cuel es el propdei



Bl interds goneral. pred“
vos obliga a. una revogaq;gn c

%1 dltimo acto. adm
criterio .o manera de‘;‘ :

le todos los,efectqsf )




;las concesiones como e el ejemplo:gigulente







utilizar el personsl que estuviere vie de:
tekcuando 1o considere neceaario. En 1 ,Nqbi6ﬁ indemai-
os interessdos, pagendo 108 daﬂos,pd:J' alor veal, y 1o per-

uicioslébh el cincuenta por ciento de'descuéﬁto;‘siﬁno hubiere avenimi
nto. obre el monto de la indemnizscidn; los. dafios se fijardn por peri-
mbrados por ambas partes, Yy los perjuicios, tomsndo como base el-
vomedio del ingreso neto en los dafios ‘enteriores y posterior a la in-- -
aqiﬁn;;hds gastos del procedimiento pericial serdn por cuenta de 1e
tIéﬁlo'llZ”de la Ley de V{as Genersles de Comunicacién." (24)

Nacionallzacion.

”Lkdbiico exorbitante. Estamos en presencia -

nacionalizacione




i En la medida. que el:
'fysidad, el Bstado tiene la

de otras actividades cdmeiciéi
rés general, s

Los principios que definen:la
los siguientess :

1.~ No existen diferencias im
nacionalizacidn; sin embargo, dnb diatin
como figuras jur{dinas difernntna

" tingue entre una y otra forma,

:;chos puntos de contacto. ;a tr







cnr‘cter -exclusivo una, detefn nada conpetencia a uno de los Grganos'en‘
cuadrados dentro de la jerarquia administrativa, pero ain ocupar la 5—‘

k a la naclonalizacid “d servicio de ontotransportes, pero para ello
" debe existir un’plan-y ya hacionaliaados crear un ORGANISHO PUBLICO
DLbOUHTﬂA Iando,qu 0 exulotara.
Ahora tie. b el éiclase “de descentralizucidn civrls- para- el efe

: Dentro de 1a Doctrina Mexicana de Derecho Administrativo ea sab
do que exiaten tres clases, por l‘amarlas asf de descentrnlizac

que son laa quc el nathro ’*nos senala-»"...la d’ec
zacidn ha adnptado tres mo ide




erecho pdblico, con una competencia limita~ -
tender determinadas actividades de interds ge-
cedidientos téenicos. Esta relacidn no destruye-

preacidn ‘de instituciones descentralizadas puede también odé—;f

dér 8l Poder Ejecutivo en la esfers administrativa, pars ello se -

‘requiere ‘estar investido de facultades expresas en la Constitucién o en::

,lé ley. ‘Desde luego, serfa inconstitucional una delegacidn de faculta-
des de cardcter general y permenente para crear instituciones descentira
lizadas cuando se estimara conveniente.

Fuera de las situaciones sefialadas no deben crearse organismos —
descerntralizados mediante decretos, acuerdos, ordenes u otros actos ad-
ministrativos andlogos. Estas instituciones detentan facultades del po
der piblico y su investidura es excepcional. Es indebido crear fuera -

“'de las situaciones legales expresas instituciones como la Universidad,-
el-Seguro Social, Petréleos Mexicanos u otros semejantes en importancia.
‘ i Las formas de descentralizacidn obedecen a razones de orden téeni

,1co ¥ financiero ¥y no a factores polfticos como en la descentralizecidn— =
‘territorial o.por regién, e
La'descentralizacién técnica o por serviclo que se desarr0116 in
",{yielmente en nuestro pafs se inspiré en la organizaci6n de los estable

08" elementos de ‘una institucidn descentralizada por eervicio
definidos con preoisidn por. la 1ey que organiza el servicio.‘




ab due se les provee de personalidad jurfdica para elk‘j

‘funcionae. Se les llams administraciones personelizedaa.,
3.~ La ley debe regular ls estructurs y funcionamlent de la en
.dad descentrslizada, precisando sus fines, denominacién, patriv

ganos, relaciones con su personal, relaciones con los usuarios:

vicio y demds actividedes propias de su organizacidn., i
4,~ Bl régimen puede ser, en unos casos exclusivamente deédereoh’
“piblico y en otros mixto, es decir, se mcepta la aplicacidn del derééh

privado en ciertos aspectos de sus relaciones, principalmente mercanti,
les, cuando se trata de une empresa que realiza actividades comeroiale‘,
Adn su forma de organizacidén puede adoptar el régimen de una sociedad -
mercantil, principalmente la sociedad andnima, pero su régimen generalj
ge de derecho pdblico.

5.~ E1 Estado debe seflalar cuales son las relaciones o vinculacio
nea entre la industria y el Poder Central, porque con ellas se. preciean
su verdaders naturaleza de drgano descentralizado. g
Para slcanzar esta categorfa de organismo deacent;éli
ben satisfacer algunas otras condiciones: o
a.~ Seflalar con precisién los fines y facultades que le:
den de acuerdo con el ordenr jurfdico imperante,
b.~ Seleccioner culdadosamente el servicio pdblico defoide

c0 o actividad administrativa que se le encomiende, :

o.~ Preciser las condicionee del personal técnioco especializado -
que tendrd a su cergo la direcocién y menejo del servicio. f

4.~ Romper los vinculos de jerarqufa, dependencia o relacidn ddem
recta con el Poder Central, el cual respeta su autonomfa tdcnica pera -,y
aloanzar los fines que la ley se propone, con las limitadas intervenoidf
nes oficisles necesariss para mantener la unidad de la polftica finan—-i>
ciera del Estado.

e.~ Les facultades de control y vigilancia gue se reeerva'el'PQ
der central, necesarias para la revisidén de los actos. de esos,prgénié
mnos, L ;

f.~ la aplicacién de la ley de reéponsabilidadesyﬂi,a!
6.~ No son, eplicables los principios de derecho privad




j»@ del servicio atendido." (28)

~Los inconvenientes mds graves de,
cio ae concentran en sus BSpectos eooném'co

e la unidad del Estado. o
+ig)v=Tos. paIses qué no - tienen.desarrollo.
vde la“ficeién del deseentralismo, s’ decir se
. centralizadaa “para cubrir una‘fuerte: central:
: h).- El abuso del descentralismo conducé

';‘blica por caminos de desorden e inmoralidad

.Las;ventajas.que-Se seﬁalan'aTIBjdéage



““son las siguienteas: .
@).- Desde luego responde a un 1dea1 técnico y cientffico. La ne
cesided de manejar determinados asuntos con la experiencia de los cono-:
cimientos técnicos modernos. ,
b).— lLa orgenizacién burocrdtica centralizada no estf lo sufibieg
temente preparads para los nuevos derroteros de la Administracién Pdbli
Ca. ;
o).~ Mantener un régimen burocrético insuficiente’es retgrdarfo
retrasar el adelanto de una Nacién. Ll
'd).~ Un presupuesto especial debidemente reviaado y vigil
el poder central permite una adecuada inversién de’ aus elementos coné
micos. ] : L
8).- Un organismo descentralizado permite el menéjdadéfun gis
de crédito apropiado a su organizacién. ' L
£).- Se mantiene la confianza del pdblico. » :
@) .~ El Derecho Administrativo tiene sus propios principioe, por- :
10 que no se tienen que repc¢tir las doctrinas civilistas propias para -:
el manejo de intereses particulares e impropia para las instituciones =
en las que estd vivesmente interesada la sociedad. e
h).~ Comercializar e industrializaer ciertas actividades del ﬁodé
pdblico es propio de los tiempos actuales. El Estado procura aorov
char la experiencia de la iniciativa privada sin-una- exceaiva i
cidn. Vivimos una &poca de transicidn que debe ser manejada con.un
1{tica de acuerdo con las circunstancies del momento .
ben medir el alcence de le politica econdmice dV
pre que no tienen derecho a comprometer el porve

La materia dé la descentrallznc16n adm1q18+rativa se ha venido
sarrollando en nuestro pafs en una forma irregular ¥ sin 1la unida
sistema doctrinal o 1egislativo. Fsta' 1 pliciiad de instituci_ne
gue responden a muy variados propdsitos y derlegialacionea de orige
muy diverso forman el cuadro de la organ

acidn administratlva

ersas denoninacinnes .para la
entralizadaa, esto se debe ul

la legislacién mexicana emplea,
instituciones administrutivas de




db'ééaa formas de organizacién, que corresponden a diverses legislacio-
?hés extranjeras. En le primera mitad de este 8iglo fue el euge de las -
instituciones descentralizadas, el legislador mexicano se inepiré en -
fuentes diversas peara crear las 1nstituciones descentralizedas por ser-
vicio., Se ha dicho que las instituciones deecentralizadas por servicio
no tuvieron originelmente ningén apoyo en la Constitucidén de 1917.

El Constituyente cred los Departamentos Administrativos o de Esta
do como organismos a quienes se encargaba de una misidn t€cnica; estas-
instituciones, en términos generales, no han tenido éxito porque no ha-
predominado el aspecto técnico del servicio y, ademés, porque se convir
"tieron en orgenismos principalmente polfticos, salva aquellos que 86 ~-
: erigieron en Secretarfas de Estado o se robustecieron como Departamen—-

tos de Estado.
El msestro Gabino Praga nos dice al respecto: "El problema se im-
plica grandemente si se considera que, salvo casos excepcionales, los -
organismos descentralizados por la legislacién mexicana carecen de auto
- nomfa orgénica, conservan una dependencia estrecha con el Jefe del Eje~

cutivo, tanto porque éste se encuentra representado en ellos por mayo-~
.rf{a de los miembros de los consejos de administracién, y porque el Di-~
rector o Gerente es nombrado por dicho Ejecutivo, como porque su régi--

men les estd impuesto por los &rganos centrales del Estado.” (29)

Se ha prentido deducir un apoyo legal para los orgenismos descen-
tralizados, en el artfculo 73, fraccién XXX de la Constitucidn se dice:

"El Congreso tiene facultad:

X{X.- Para expedir todas las leyes que sean necesarias, a objeto- L
“de hacer efectivas las facultades anteriores, y todas las otres concedii
Tdés por esta Constitucién a los poderes de la Unidn." '
- 1as instituciones administrativas descentraliaadas, ee‘ nd
;tienen por objeto organizer y desarrollar esas faculte
es por lo que se considera gue su fundanento radica
xplfcita. El argumento se considers demasiado elab' ado
iEl artfculo 123 fraceidn XXAT de la constituciGn ace referencia
laa instituciones descentralizadas:
g, Y EMPRESAS QU SEAN ADMIHISTRADAS D'




TRALIZADA POR EL GOBIERNO FEDERAL..." L SR

Fl artfculo 20. de la Ley para el Control de los Organismoe Des-
“‘centrelizaedos y Empresas de Participacién fstatal ieéondce:doa mediog~
para la crescién de organismoe descentralizados:

1.~ Mediante leyes expedidas por el Congreso de la Unidn, y

2.- Por el Blecutivo Pederal en ejercicio de facultades adminig~
trativas.

Con fundamento en el segundo de estos medics y en el artfoulo 25
fraccidén II del Cédigo Civil el Ejecutivo Federal ha creado diversos -
organismos descentralizadoe, el ltimo de ellos es el organismo descen

tralizado denominado "Sistema de Transporte Colectivo"., Comentamog --
" gus 8élo une ley puede crear un organismo descentralizado. Debe preva
lecer el principio de la supremacfa de la ley, por consiguiente, no es
materisa de un reglamento la creacién de esos organismos; por otra par-
te, el Ejecutivo no tiene facultades administretivee para crosrlos y,-
por §1timo, el propio artfculo 25 fraccién II del Cédigo Qivil recono-
ce el mismo criterio al afirmar: "Las demds corporaciones de ocardcter-
piblico reconocidas por la ley". )

4. VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE NUESTROS SISTEMAS DE TRANSPORTE.

; Tratados los medios de transporte de nuestra ciudad, pasaremos aﬁ
~‘geflalar las ventajas e inconvenientes de cada uno. o
' Ventajas de los autotrensportes:
l.- No requieren de instalaciones adicionales, como los tranv{as :
y los "trolebuses", debidoaquegeneran su propia energfa motriz; esto -7'
7lee permite disponer de una amplia movilidad de operscién y fdoil adap
tacifn s cuslquier vfa de comunicacién, ya que, pueden circular por ca
1lles que adin no se encuentran asfaltadas, :
2.- Pueden librar fdoilmente los obstdculoe o cambiar de ruta —
por reparacién de calles, accidentes de trdnsito, congestionaniento de"
1a cireulecidn, etcétera.’




- -3a~ Proporoionan, en muchos casos, servicio a otras localidades -
“en los momentos en que se consideran necesarios, por lo que es posible~
“eatablecer circuitos y sistemas para complementar las rutas ordinarias-
en las horas de mayor demanda del pervicio. Esto results diffcil en —-

gon realizades hasta no tener seguridad sobre el volumen de passje,
4.~ Loe camiones tienen la ventaja, con respecto a los tranvias,-
de aloanzar mayores dimtanciass en menor tiempo. .

Degventa jaa:

dadero atentado a la salud piblica por el nocivo mondxido de carbono —
gue despiden.

2.~ Transportan, en relacifn a los tranv{as, a un menor nfmero de
pasajeros por unidad; esto es, el un autobds transporta 60 personss, el
tranvi{e tranapotta 80 con igual o mayor comodidagd.

3.~ Tieuen uns tarifa mayor que la de los transportes eldotricos.

4.~ 1a presencia del personal es francamente deplorable.

5.~ Una caracteristica que prasentamos anteriormente como ventajs
la veremog ahora en su lado opueato, la velocidad. En virtud de le fa-
0111dad de desarrollar mayor velocidad los choferes sbusan de ella, prg
vocando saf log mfltiples y sengrientos acoidentes de trénsito, a estos
contribuye, también, el equipo obsoleto de algunas lineas que no ofrece
vinguns seguridsd el pasaje.

Los tranaportes sléctricos estdn representadoe por los treanvies -
PCC y el "trolebus".

Eotre las prinoipalas caracterfoticas de ellos tensmos las aigui-
sntlem;

1.~ Bl tranvi{a tienes mayor oapacided de tranaportacidén, siendo -~
iguslada adle por el "trolebus*, haciendo gque el passje ses transporta-
do con bastante comodidad.

2,~ Ta eatruotura metdlios y el peso del trenvia determinan una -
sotabilidad euperior s la de los camiones; lo que representa no aflo ma

tranvias y "trolebuses', en primer lugar, por las instalaciones que no-~ B

1.- Bl principal problema que presentan ea que conetituyen un vég Lo




&dr geguridad para los pasajerose en caso de accidentes, sino tambidy ~-
uhé reducoidn en las vibracionea producides por los rieles cusndo se on
cuentra en movimiento este vehfculo.

3.~ Log tranviss y "trolebuses" no producen gages molestos oomo - -
los csmiones, 1o que significa que el pssaje viaje sin aspirer los ga— p
888 que deipidoﬂ log mencionados camiones.

Entre les desventajes mfe notorise de los tranvies tenemos:

1.~ Loa movinmientos y la maniobrabilidad del trenvis resulte limi
tada, principalmente, por la falta de energfa motriz propia, siendo in-
diepensable pare su operacién los rieles y cebles para el suministro de
anergf{e eldctrioca.

2.- De acuerdo con lo expresado en el punto anterior, el trenvia-
deesrrolla une velocidad menor que la del camidn, acentuéndose esta len
titud en curvas y pendientes.

3.~ Congideramos como gran desventaje para el pasaje la interrup-
cién que pueds experimentar el servicio en cualquier momeqto, por les -~
ajiguientes causas:

a).~ Deaperfectos en la linea gue suministra la energfs eléotrice.

b).~ Rotura de vfas.

¢) .~ Defios an el motor.

4) .- Colisidn con cualguier otro vehfculo. _

a) .- Obstdculos de cualquier tipo, como por ejemplo: reparacién -
la calles, manifestaciones, deafiles, etcdtera.

El "trolebus" o "electro-camién® participa de laa mismas caracte-
{stican gue las del tranvia, sobre todo por lo que hace a su gran oaps
idad de transportscién, comodidad, segurided y eliminacién de gases. =
in embargo, debemos agregar que es indispensaeble la instalacidén de pog
8 y 1{neas eléotricas de abastecimiento pera su operacién, as{ como,-
‘taciones y subestaciones pars elevar el voltaje de la energfa eldotri

, tiene las siguientea ventajas:
1.~ Dispone de mayor amplitud en su movimiento en eomparacidn a -
3 tranv{ag, tanto en curvas oomo en rectas. Cuando sxiste un obstdcn




ouio u otro vehfculo que le impide continuar eu rute puede fdcilmente ~
#1librarlo; circulando puede rebasar cualgquier otro vehfculo tal como lo~-
hace el camién, pero siempre y cusndo no se trate de otro "trolebus".--

. Quando se obstruye la ruta por descompostura de otro vehfculo de su ti-

po puede continuar pues no se encuentras sujeto a rieles como 8l tranv{a,
2.~ Desarrolla mayor velocidad que el tranv{fa, tanto al iniciar -
su marcha como en rectas y curves.
3.~ Permite estsblecer circuitos y ramales enlazados entre si; es
to significa mesyor comodided parae el pasaje porque aprovechan las insta
laciones de una ruta para dar origen a otra.

la falta de energfa motriz propia representa su principal desven-
taja porque le impide llevar a cabo movimientos sutdénomos, este oirouns
tanoia determima que la interrupcidén en el suministro de energfa, aun -
cuando breve, sea motivo de suspensién del servicio, dando origen a des
compoaturas en los horarios de las rutas, al molesto congestionamiento-
del trdnsito y a serios trastornos entire los pasajeros.

De acusrdo con lo anterior, nos damos cuenta que la importancia -
del transports urbanc de pasajeros es cada vez mds objetiva y eu influ-
encis, como factor del desarrolla econémico de la ciudad, dspende en —~
gran parte de su organizacidén, equipo y en general de la aficiencie del
servicio; lo que implica una necesaria intervenoién del Estado, rees—
tructurando rutas y 1f{neas de acuerdo con las necesidedes que la propia
planeacidn urbena reclsma, permitiendo el crecimiento coordinsde y orgg
nizado de los grandes sectores demogréficos de la oapital.
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. vGISTEMA DE TRANSPORTE COLEQTIVO" .
spués de haber analizado los medios de transporte urbano ds pa -
: Jooh'que ocontamos, no podemos dejar de hablar ds un novisimo ser
yi§ibfcéh gue conterd an breve nuestra oluded, se trata del "Sistema de
Tranaporte Colactivo®, ocomunmente conocida como Metro. Ra por ello gue
B tréfaremos de dar una visidn de la estructura de sste organismo pfblico
descentralizude y de cbmo prestard el servicio; carecemos de datos asta
dfsticos qus podrfan ayudsr e una mejor comprensién del problema gus —
trate de solucionar, ys que se trata de un orgsnismo de muy reciente —
creacidn y los trabajos adn no estdn terminados.

El incremento demogrdfico en las grendes ciudades agrava y multi~
plice sus problemas colectivos; nuestra capitel, clesificada entre las-
diez cindades mds populosas del mundo, no podfs sustraerse a los efec—
tos de eate fenémeno universel. En los (ltimos 20 sfios ha visto tripli
cade su poblacién, registrendo en los §ltimos censos un inorsmento demo
gréfico del 6% anual; contabm en 1967 con 6,330,000 habitantes y de se-
guir creciendo a ese ritmo, para 1970, sa poblacibén se elevard s 7,500,
000 habitantea. A eata cifra tendria que sumarse la de la podlecién —
egondmicamente sotiva que no radicando en el Distrito Pedersl, eino en~
zonas sdyacentse como ciudad Satélite y colonias del Vaso de Texoocco, ~
af trabaja en el Distrito Federal y utiliza muchos de sus eerviclos; ro
blacidn sdiocional gue estimads a 1970 serd de 2 millonea de habitantes;
por lo gque la poblacidn en el Distrito Federal y sue vecindedes ssrd de
9,500,000 hebitantes, por esta razdn los servicios pdblicos se snouen—
tran oongestionados. Pare sclucionar este problhmn estd en viss do —
construccién el ferrocarril eldctrico aubterrdneo. Bl capitalino no ne
cesita gue le digan gque la congestidn del trénsito ss hoy en dfs on ge-
rio problema, pues 2 dlsric alge lo obliga ® scurdaree de €1, como pasa
jero de tranvis o de camidn ns acostumbra muy 2 su pesar & ilnterming——
bles dilaciones.

. Lag causas. principales del coagestlonamtento gon: la nultipliap~-
cién de los vehfcules de motor y la concentricién do 1a poblecién en —
las grandes cindedes que eon muy diffeiles ds prevenir o svitar por par
4a del Gobierno. Es imposible detsner ls mercha froudiica dsl prgosso-




 de fabricscién de vehfoulos, nos guste o no, y le ciudad seguird eredl -

problema particulsr, sino mundial gque nace a la par con la vide moder-
na, o

Por estap razones la construccién del Metro se ha deocidido en un
momento ocrucial de 1la vida de nuestrs ciudad, en el momento en que la-
saturscidn y congeationamiento amenazan ocon producir un colapso inespe .
redo de sus funciones o un estrangulamiento lamentable de su progreso.
18 medids tendrd une grem repercusién econémica y sociel y para asegu-
rar el buen funcionamisnto de la vide soscial y econéuica de la ciundad-
es indispensable que se seiisfagan en forms debida las necesidades de-
transportecifn de la poblacidn., La presién demogréfice ha desatado en
nuestro tiempo uns revolucién en meteria de construccién de vehfculos-
que determins por sfirmer el predominio de medios colectivos éomo 8l -
Metro sobre los medica comunes de transportacidn.

Bs masnifiests lae importancias sotusl de los transportes subterrée -
neos, hoy en dfe son 34 les ciudades que cuentan con 41, 9 en proceso-
de construceidn y 21 en etaps de planescidn, estudic y proyecto. Se -
aonsidera gue el Metro ya es (til pars une ciuded de un milidn de habi
tantes, necesario para la que hs llegado a dos e lmprescindidble para -
la que la sobrepsss. S5i congidersmos 1a alta poblacién de nuestras oa-
pital y el némerc de ciudades en el mundo éue cuentan con epte servi-—-
olo, tendremos que reconocer que hemos llegado com retrasc s la cons--
truccién de esta obrs, ya que Londres la inioid hace 104 aflos y Buencs
Aires 52, pero es oierto gque con ella nuestra oiuded se actuslize, po-
nidndose a le slturs de otrse grandes urbes.

Por decisidén presidencial la obrs se inicid el 19 de junioc de 19
67 y marcha dentro del prograns y tiempo previastoa. Cabe aclarar que-
‘a0 resulté f€oil pars nuestro Gobierno tomar la decisién de acometerla,
' y8 gque hubieroa de vencerse previamente multitud de prejuicios, obstd
culos y dificnltades de ocardcter técnico y finenoiero. )

%) subsuelo de nuestrs ciudad, considsrado entrs los nés malos -
del mando, integrado por un 50% 1fquido y wn 20% aélido, parecfs 6po--
nerss termiﬁuntemsnte a le comstruccidn de une estructura subterrdnes-

endo con sus negatives consecuencias, pero considersmos que no es un -




,é:ihpermeable comp la requiers el Metro. ILargos & interesantes sstu——-
“dios, en los gue partiociparon los téonicos de la ingsnier{s mexicana, -
culminaron satisfactoriamente con la decisidén de gue ®i era factible —
técnicamente realizar la obra., Con ello quedaba superado el prinocipal-
de los obstdculos, el qus por muchos aflos impidié que se penmara siquie
re en un sistema semejante.

Perc habfas otro obstdculo de gran consideracién; el valor de la -~
obra era tan slto que rebasaba los 1lfmites de la hacienda pdblica de la
ciudad. Todas las ciudades que tienen Metro para oconstruirlo han recn-
rrido a finsnciamientos locales o externos, que ge obtienen por la ob—
via justificacidén eoondmica del proyecto en funcién de 1la inversién re-
gquerida, de eu naturalezs recupsrsble y del alto volumen de poblacidn s
la que sirve,

En efecto, un estudio comparativo de costos entre el valor de un-
visducto de 6 carriles, aon las indemnizaciones & propietarioe que afeo
te, no difiere dsmesiado del valor del tdnel dsl Metro. En cambio, la-
capacidad wéxime de transporte en une lfnea del Metro em 12 veces mée -
alta que la del viaducto. Segin aforos practicados revelan que en tan-
to equéllos pueden traneportar 10,200 pasajeros por hora, el Métro, en-
iguel tiempo, tramsportard 1.20,000; la razén es clara, las v{as rdpidas
aon solucidn no pars el transporte de pasajeros, sino para el desplaza~
miento de vehfoulos (no e considere el servicio de carga) y estow gens

ralmente son medioe individusles de transportacién gue por medio de es-
tadfsticas revelan que solo sirvea a 1.,7# personas por unidad.

Estudios técnicos de factibilidad econdémico-financiera, también,-
tuvieron culminacidn satisfactoria. Ls ciudad absorberfa el costo Qe -
la obra oivil, considerada en el caso como infraestructura, psra que el
valor de la tarifa, que deberfa ester el alcance del pueblo, se desting
ra 88lo 8 cubrir la amortizacién de equipo y gastos de operacién,

Se determind el monto de la inversidén en equipo y sistems de via;
ge estudiaron los plezos de smortizacidén en funcidn de varias tarifes -

probables y de varics indices de ocupacién tembién probables, atendien—

do & la demanda de tranaporte durante el dfa y se concluyé que en un ——
plazo de 20 afios podr{s recuperarse la inveraién mfs los intereses, con




‘‘1a aplicaoidén de una tarifa no mayor de $1.00 por viaje. Esa tarifa ee
_aoneider$ dentro de la capacidad econfmica de lss mayorfse que habitan-
en la ciuded, por las circunstencias actusles, en que, por ls deficien-
cia de los medios de tramsportacién, son muchoa los que ge ven oblige—
do8 & utilizer. hasts dos o tres transportes diversos en cada uno de sus
recorridos.

Como de todes suertes el valor de la obra ers muy elevado en rels
.¢ién ocon les poeibilidedes de la hacienda de la ciudad, se gestioné con
dxito un orédito imternacional que unido a la aportscidén complementaria
del Distrito Pederal permitfa acometerls. EL magn{fico orédito interna
cional de México permitid obtensr un finanoilamiento del Gobisrno y le -
Bance Pdblioa y Privada Franceses, que ss concerté inicialmente en 650-
millones de francos y que recientemente se amplié en 300 millones nés.-
Eote orédito se concertd con un tipo de interés del 7% a 1l Banca y el-
4% al Gobierno Prancés, con un plazo de 15 aflos con 3 de gracia y 12 de
amortizacidn. BEn este caso el crédito otorgado no fue de loe que en el
ambiente de lmg finsnges se 1llama "Orédito Atedo", pues qued$ olaro en-
los contratos la facultsd de nuestro Gobierno de psdir ocotizaciones pe-
ra la compra de materiel y equipo dentro y fuere de Prancia, con este -
motivo se convocaron 12 concurso@ naciomales y 40 internacionales.

Resueltos loe dos problemss esenciales, o sea, el de la factibili
ded técnico-constructiva, por una parte y el de la factibilidad econémi
co-financiera, por la otra; el Presidente de la Repiblice tomo decisién
de realizar la obra. As{ por Decreto publicado en el Diario Oficial -
el 19 de abril de 1967 se dispuso la oreacidn de un organismo péblico -
descentralizado denominado Sisteme de Transporte Colectivo pera gque se-
hiciers cargo de la construceién, operaciédn y explotacién del sistema.

Para oumplir sus objetivos, este organismo celebrd contrato con -

la empresa mexicana Ingenierfs de Sietemas de Trensporte Metropolitano,
S.A., dedicada al estudio y a la investigecidén teérice y aplicada de —
problemas de trdnaito, y con dos empresas franceses, las més califica-——
das del ramo, Societé General de Trastion et D'Exploitation, secaidn de
ingenierfa de la empresa privada gue por 50 aflos explotsrs en conoesién,
11 Metropolitano de Parfs y Sofretransports-Urbains, empresa ofioisl —




“descentralizada gue actuslmente lo explota y les encomendé de maners sg
" 1ideria y manocomunada la alaboracién del proyeoto ¥y la asesorfa tésniea.
h resporsabilidad de la ejecucidén fue encomendada & un ocomsoreio de 10
emprecas, todas ellas mexioanas.

Los trabajos se iniciaron el 19 de junio de 1967, despuds de ha--
berse planesdo 3 lineas bémioces inioiales con longitud operativa de 22-
kilémetros, totalmente subterrénecs, en los que se proyestaron 48 ests-
ciones de las cuasles 45 eerdn simples y 3 de correspondencis destinadas
a gervir sonss muy pobladas y urgides de tremsporte en nuestras oiuded.

El coeto total aproximado de las obras que integrarén la red imi-
oial del eistema con 3 lineas bésicas llegard a los $4,500 millones que
comprende el valor de la obrs civil, inetalmoiones fijas y rodentes, —
as{ como, o1 costo de los trabajos de desvimoiones y relocaliszsoién de-
las instsleciones de otres empresas o de dependenocias ofioiales con las
que se interfirid; ee incluye tembidn el valor de pasos a desnivel y —
otras obras de supsrfiois qus hubleron de llavarss & oabo dome &1 DuaR-
te elevado para unir el Houlevard Aeropuerto, sto.; ademnds, el valor de
divereos terrenos que se tuvieron que adquirir pars talleres gemsrsles,
accesos de pasajercs en estaclones y puestos de reotificaeida ds corri-
ente eléotrica,

El trazo de las 3 lfneas iniciales no fue fijada a oapriche; ssda
1fnes y el conjunto de la red fueron objeto de minwoiosas ecupredasio—
nes. Datos oficiales sobre el transporte urbano, demsidedes de podla—
oién en reposo, oensos de pasajeros, flaujos de lugares de origes a los-
de destino y otros muchos detoe mds fueron los que dietarom lg eonve—
niencia del trazo de las 1fneas. Para ubiear las estaciones y Ia» ter-
minales 8¢ tomaron en ousnta los medios ds acceso a la eiudad, los emls
ces ferroviarios, las rutas de transportes urbanos.

En esta etapa se han ensayado ocn éxito novedosos prooedimiestos-
constructivos, 4.5 kilémetros a lo largo ds la avenida Zaragosa se haa-
construfdo con el llamedo procedimiento de eajém comveneiemal, hesho e
excavacién a cislo abierto y abatiendo los mantos fredtisocs aon aywda -
de la electroamosie. En los otros 12, hechos hasta hoy, se ha utilisa-
do el procsdimiento oonstructivo "Milén", de muros exeavedos y o0olasa--




dos en su sitio, estabilizando sus teludes con lodos de bentonita. t‘E‘)g
te dltimo procedimiento, que serd aplicado en las lineas reétantea,'eﬁ
utilizedo por primera vez en México y ha rendido tan eficientes resul=
tados, que ge estimea estd llamedo a revolucionar la industria de la o
construceién en el Distrito Pederal. ' :

Los tramos del tdnel miden 7 metros de ancho por 4,90 de alto y~‘r~

tienen capacided para alojar vias por donde transiten trenes de 6 & 9~ _{

carros, en sentidos opuestos. Como los carros miden 2.50 metros de an

oho, queda un espeoioc de saparacién central de 60 cms. y 2 espmcios la £

terales de 70 oms. cada uno. En los tramos de las estaciones la anchu
ra del tinel se amplfa de 7 @ 15 metros, para dar margen & 2 endenes -
laterales de 4 metros de ancho por 150 de largo. Dichas estaciones --
tendrén capaoidad para recibir convoyes de 9 carros que podrdn trans——
porter hasta 1,530 pasajeros.

Como las estaciones constituyen en cierta forms lo gue podrfs —-
sonsiderarse la fachada del Metro, califican totalmente ls obra. Des -
allf que se esté poniendo especial empefio en sus diseflos arquitecténi-
cos y estructurales y particulermente en sus acabados pare que aean &9
bries, amplias y eon suficiente ventilsciém e iluminacién. No ae quie
T 'que sesm tam ostentosas como las de Moacd, pero tampoco ten depri--
mentes como 169 de Chicago. Bestardn dotedas en sus niveles inferiores
de escaleras mecénicas. '

BEa le 1fnea 1 en sus 12.5 km. iniolslmente concebidos para enla-
sar ol dosgque de Chapultepec con la zona del Aeropuerto (acaba de apro
barse una nueva ampliseidm de 2 km., para llevar lea terminal de esta -
1{nes de Chapaltepeoc, s le plaza de Certagena, en el ssotor de Tacuba-
:a), se emocuentra ocasi totalmente tor-inqdl; aélo faltan los recubri--
mientos en las estaciones y parte de les instalaciones electromeodni—
ces. Lew lfneas 2 y 3, Tacuba-Tlaxcoaque y Monumento a le Raza-Parque
Delta, se iniciaron el 19 de junio de 1968 y registran un svance de -
4.5 kn. de¢ tdneles y estaciones.

Cabe sefialar que me hicieron profundos anflisis sobre las causas
y efectos del hundimjento de 1la oiudad y sobre au probadble imfluenociam-
on las estrecturas del Metro, sdopténdose para su aplicscidn sa tode -




lformncionea del suelo y se hunda Juntamente con él.' Este proc dimient

rose, estd llamede a tener el mejor comportamiento al hundiree paralela
mente con le ciudad, sin afectar notablemente la operacidn del 9istema,'
ni requerir elevados gastos de-conservaoién. Las dos. restantea fueron-
desechades, por estimar que el ténel semi-profundo. sufrirfa aaentamien—”
tos retardados en comparecidén con el hundimiento generel de'la superfi-
cie. Ello se traducirfs en una tendencia de~1B5'es£rudturqs ds acceso-

8 emergsr, tendencia tedavia mayor en sl caso del tﬁnei“profundo apoya-
do en la capa dura, pues si bien es cierto gue el conducto circular no-
1llegarfa jemds a selir a la superficie, &i lo harfan las estructuras de
acceso & los andenes, que se comportarfan como sdificios sobre pilotos—
apoyados en capae resistentes gue emergen del terreno sl descender éste.
Este fendmeno se ha registrado ya en muches estructuras de la ciuded, -
como la de la Columns de la Independencia, el Monumento a la Revolucidn

y el edificio Guerdiola, entre otres. Es evidente gue un fendmeno de - = -

tal neturaleze obligarfa a constantes y costosas modificaciones que per. -

nitieran mentener el nivel de los accesos igual al del terreno, TPor es:
tas razones, a las que habrd que afladir la de menorea costos y menores




. tiempos de ejecucidn, se eligid la alternativa de estructura rectanguw
" laer desplenteda s minima profundidad. e .
Por razones téenico-financieres, la construccién del equipo’fo§i§_
te se encomendl a proveedores franceses, titulsres de la patente mun--;_
diel del tren sobre neumdticos, que es el mds eficiente, silencioso y E;
confortable del mundo, actualmente en operacidén sélo en el Metro de MoQV
treal y en 3 de las 16 l{neas del Metro de Par{s. »

Se proyect$ un diseflo especial, distinto a todos los demds, que -

permitir‘ identificar las unidades, con oardcter, como el Carro México.
Cade unided mide 2,50 metros de ancho por 16.50 de largo, con capacidad
para transportar heeta 170 passjercs, 38 sentados y los restantes para-
dos, 8 velocidedes hesta de 80 km. por hora. lae dos terceras partes -
de los carros serdn tractores y la tercera parte remolques. Cada carro
tractor eetard provisto de 4 motores eléctricos de 150 cebellos de fuer
ze, con sisteme especisl de frenado mixto, esto es: reostdtico, neumdti
00 y mecénico, el primero pars altas velocidedes, haciendo funcionar —-
los motores como generadores hasta descender a 12 km, por hora; el se--
gundo, por medio de zapstas de madera accionadas por compresores, para-
ectuasr a velocidedes entre 12 y O km. por hora y el dltimo, para fines-
de estacionemiento. Todos los carros irdn prévistos de ventilacién for
gads, con equipos de 2 velocidades capaces de renovar el aire interior-
a ragén de 50 veces por horam. Sus ventanas serdn de aluminio y sus 4 -
puertss deslizentes con dispositivo de mando electro-neundtico, acciona
do a distancis por el Agente de Acompailemiento, de scero inoxidable,

Se finod inicielmente un pedido por 300 unidaedes, ampliado recien
temente en 237 mée, que permitirdn prestar un servicio éptimo, con fre-
cuenciss hastae de 90 segundos.

Se considera que la explotscién del tren requerird una operacién-
diaris de cusndo menos 20 hre., comaideréndose el nds conveniente aguel
que iniciando a las 5 horss concluird a 1s 1 horas del dfa siguiente.

El disefic de 1 cabina y del coche @on de lo més moderno, es na—
ranja, color que jidentifica ya algunos servicios oficiales como el de -
Aeronaves de México, S.A..

El Sistema estard dotado de los dispositivos més modernos de segu




~“di8n de espaciamiento, de maniobra, parada eutomdtica y deteccidn de sg

fméﬁdo centralizado con los mds seguros.y eficientes equipos de seflaliza

id 'Ia 6peréc{6n‘ﬁe'1ds carros serd regulada desde un puesto de co-

bre velocidad, que hardn gue sea poco menos que imposible que se regis-
tre un accidente en el interior de los tineles. Cada una de las lineas

" de la primeres etapa del sistema estard representads en el puesto cen—--

-

tral de comando por un tablero Sptico que permitird conocer en todo mo-
mento la posicidén de cada uno de los trenes en ciroculacién y desde allf
podrdn accionarse los controles para cortar y reponer la corriente de -
traceidn, corregir deficiencias de operacién, transmitir con equipos de
radio telefonf{s directamente a los trenes, a las estaciones, puestos de
seflales y demds dependencias del sistema, toda clase de ordenes, llegan
do incluso a conocer desde el tablero las diferencias de presién que re
gistren los neumdticos en su funcionamiento. Como equipo adicional se-
tendrd tambidn, en cada una de las terminales, mdquinas programadoras ~
sutomftices, alimentadas con cintes perforada, que contendrd en cédigo,-
toda la informacién para el despacho de trenes durante la jorhada.

Para el suministro de la corriente se instalarén dos cables trang
misores procedentes de dos subestaciones distintes, que a su vez ten—--
drdn diversa fuente de generacidn, de tal suerte que en caso de falla -
cualquieras de ellas pueda alimenter totalmente el sistema.

La corriente en tensién de 85,000 volts serd transformada a 15,--
000 en una subestacién receptora que a su vez la enviard a 32 subesta—
ciones rectificadoras, que transformardn le corriente alterna de 15,000
volte a corriente directa de 750 volts, que serd la que proveerd la co-
rriente de traccidn necesaria para el movimiento de los trenes,

las subestaciones de rectificacién, asf{ como, las de alumbrado y-
fuerza para las estaciones, también serdn construfdes por partida doble
pera que en ceso de que alguna falle, la otra tenga capacidad suficien~-

te para proporcionar la corriente de traccién o la energfs correspondi-

ente.

Para garantfa del buen funcionamiento del sistema se previeron y-
realizaron instalaciones complementarias, como talleres generales de re
visidn, de mantenimiento, de v{a, pistas metdlicas de rodamiento, ba——-




»,‘1:ras-guta ¥ procesamiento de durmientes. Las instalaciones ds referen-

¢ia se construyen en un terrenoc en el extremo oriente de la linea 1, -
con superficie de 267,000 metros cuadrados. El puesto central de coman
do se levanty en un terreno de 6,500 metros en las celles de Pugibet y-
Luis Moya, que pertenecid a la Compafifa del Buen Tono.

Con fines de capucitacién y adiestramiento, se han enviado a Fran
oia 49 ingenieros, técnicos y obreros especializados pera encauzarlos —
en lag distintas ramas de operacién y mantenimiento del Simtema. Todos
han retornado el pafs, sin que se hayan registrado deserciones y parti-
cipan actualmente en las tareas de instalacién electromecénica. Serén-
eficeces auxiliares para el entrenamiento del resto del personal que de
ba contratarse cuando se inicie la operacidén del sistems.

Pess &8 la complejidad de una obra como €ete, de slte ingenierfs,-
gue inicia ls era del urbanismo subterrdneo en México, los trabajos se~
realizan dentro de loe programas y tiempos iniciamlmente previstos. Jus
to @8 reconocer gue ello ha sido poeible merced a la adecuada coordina-
¢idn que @e ha logrado establecer entre los téonicoe de las compatifag -
constructoras y los técnicos de las oficinas gubernamentales y empresas
privedas y oficlelea de servicio pdblico, como Teléfonos de México, Com
pefifs de Luz y Fuerza del Centro, Ferrocarriles Nscionales de México, -
Transportes Eléctricos y Petréleos Mexicanos, que han podido, sin afec-
tar al vecindario, hacer la debidas relocalizacién de los aservicios.

’ Se eatima tedricamente que esta primera etapa del proyecto del Me
tro, con sus 32 km., de lineas subterrdneas, tendrd capacidad méxima.pa-
ra servir & un nillén y medio de pasajeros al dfa. Si se considera, —
conservadoramente, que cada pasajerc ahorrard en promedio mfnimo de 30-
minutos diarios en sus diferentes trayectos, tiempo que actualmente ——
pierde por la deficiencia de los sistemas colectivos de circulacidn su-
perficial, es de esperarse gue se obtenga un ahorre de 750 hrs. hombre-
8l dfa, tiempo sumamente valioso que podréd ser empleado en muchas otras
aotividades positivas.

Aeimismo, la construccién del Metro traerd como consecuencia la -
reestructuracién del trénsito superficial. Con ello se lograréd une ma-
yor fluidez en la circulacién de vehnfculos de superficie y un gran aho-




:tan répido y tan preciso como se piensa lo serd el Metro, que con pun~
tualidad cronométrica hard sus recorridoes sin los inesperados e incon-

_ pensarse en la supresién del trdnsito colectivo superficial, pero sf

"Sietema de Transporte Colectivo", para construir,

Q n‘horae hombre, en oonsumos de combustibleﬂ y en. desgaate\de un

Era ya imperativo introducir un medio de looomocidn tan préotico,  %

tables obstdculos a gue estd sujeto el trdnsito de superficie.” Mien—-
tras el Metro tendrd una velocidad comercisl de 35 Km. por hora, los -
camiones, tranvfas y "trolebuses" apenas si llegan a 1l1. Un operador-
de autobds transporta un méximo de 60 pasajeros, en cambio, el mismo -
operador del Metro transporta 1,500. Si la rapidez, la frecuencia y -
1a comodidad son los atributos distintivos de un buen transporte, su -

concurrencia sélo podrd localizarse en el servicic del Metro., La como
didad j el confort se hardn llegar no sélo a los eguipos méviles, sino
también a las instalaciones fijas. Ademds de elegantes, las estacio--
nes serdn funcionales, para que haya rapidez en las operaciones que en
ellas tlenen que reslizarse y causen el minimo de molestiss al viajero,
S6lo con rapidez, con segurided y con confort se podrd competir con —-
1los demfs medios de transporte superficial.

Sabemos que con é1 no se resolverd totalmente el problema, néxi-
me y cuando se trata spenas de una primera y corta etapa. Yo podrd:

podrd reducirse graduslmente en un porcentaje tanto mfs nlto cuanto
uayor y mds eficaz sea la red del Metro. B

La 1fnea 1 entrard en operacién en septieubre préximo‘*7
restuntes en noviembre de 1970.  (30) ;

"Decreto por el que se crea el organismo. pblic

un tren rdpido con recorrido subterréneo y's
porte colectivo en el Distrito ?ederal.r '




‘nos, 50, 23 fraceién I inciso 30. ¥ 24 de 1la Ley Orgénica del Departa~—
mento del Distrito Federsl, 2a. de la Ley pars el Control por parte del
Gobierno Federal de los Orgenismos Descentralizados y Empresas de Perti
cipescién Estatal, y

‘ CONSIDERANDO

I.~ Que en el orden de las necesidades de ls poblacidn del Distri
to Pederal ques ragquiersn pronta, adecusds y efectiva satisfaccidn, se -

encuentra entre las de primer rangc la de organizar y establecer medios
' y eistemas de tranaporte de pasajercs que lo realicen en forma asgura,-
répide y clmods. ‘

II.~ Que el Departamento del Distrito Federal hs llevedo & cabo ~
satudios de los que deduce la posiblided y le conveniencia de esteble——
ger en 1l ciuded de México, para dar satisfaccidn a la necesidad ya ex-
preasda, un tren rdpido movido por energfs eléctrica, con recorridos ~-
gsubterrdneos y superficiales, mediesnte el cual se efectde el transporte
colectivo de personas, aliviando as{ en gran parte los problemas origi-
nados por la saturacién de trénsito en varias vies péblicas.

IIT.- De acuerdo con los artfculos 23 fraccién I, 58 y 59 de la -
Ley Orgdnice del Departamento del Distrito Federsl, lo. y 21 de la Ley-
de 31 de diciembre de 1943 que los reglsmenta, la., 2a. y 4a. de la Ley
que fija las bases generales a que habrdn de sujetarse el trdnsito y —
los trensportes en el Distrito Pederal, lo., S5o. y 36 del Reglamento pa
re el Servicio Pdblico de Transporte de Pasajercs en el Distrito Fede—
ral; el expresado Departamento tiene a su cargo el desenvolvimiento de-
este ssrvicio pdblico y estd facultado para establecer nuevos sistemas-
de transporte, paras encomendsr su operacién a un .Organismo PSblico Des~.
centralizado, para establecer las normas ¢ bases conforme & las cusles—
debe efectuarss la prestacidn del sarvicio, he tenido a bien expedir el
siguiente

DECRETLO:

Artfculo lo.~ Se instituye un Organismo Pblico Descentralizado <~
con personalidad jurfdice y patrimonio propios e denominara’ “Siste
ma de Transporte Colectivo" y cuyokobjetdwvefé la oﬁstfdccién,'opera-s
eidn y explotacidn de un tren rdpido co:

ubterrdneo y super~




-figisl pars el transporte coleotivo en el Distrito Federal principalmen
te en la oiuded de México.

Artfoulo 20.- El patrimonioc del Sistema de Transporte Colectivo -
se constituird con loe inmuebles, numerarios, muebles y demés bienes —
que le destine y entregue el Departamento del Distrito Federal, as{ co-
mo 108 que el propio organiemo adquiera en el futuro.

Artfoulo 30.- Sistenms de Transporte Goleotivo podrd utilizer las-
vies pidblicas y otros iumuebles cuyo uso le concede el Departamento del
Distrito Pederel, ys sea en ls superficie o en el subsuelo pars sus ins
talaciones, servicio y actividades acatendo las dieposiciones legales y
reglamentarias s que estd sujeto el régimen de dichos bienes.

Artfculo 40.~ La Direccién y Administracién de Servicio de Trans-
porte Coleotivo esterd s cargo de un Consejo de Administracidn que se -
1ntagrqr‘ con los siguientes consejeros propietarioss

8).- Bl Jefe del Departamento del Distrito Pederal quien tendrf -
ol caxdcter de Presidente del Consejo.

b).- Bl Seoretaric de Haoienda y Créaito delieo.

8).~ El Secretario del Patrimonio Neoional.

4).- Bl Secretario de Comunicaciones y Transportes.

e).~ Tres repressntsntes que designe el Jefe del noplrtauento'del
Distrito Pederal.

Por ocada conselero propiotario deberd designarse un suplente.

E1 Jefe del Departamento del Distrito Federal en caso de empate,-
tendrd vote de oslidad, '

Artfoulo 50.- los actos de las Juntes del Consejo se consignsrdn-
en un 1ibro que sutorice ls Tesorerfa del Distrito Fedsral y lleverdn -
" la firsa del Presidente del Conasjo o de guien las presida y lss del Se
oretario del mismo.

Artfoulo 60.- Bl Consejo de Administracidn tendrd las siguientea-
facultedess

a).~ La gestidn de 1loa negocios de la Inatitucién @ ocuyo efecto -
podrd adquirir los bilenee que sean neecesarios pars eu objeto, enajensr—
los y gravarloss efectusr 10s sctoe, celebrer 1los contratos o convenios
que fuesen necesariocs, dads la nsturaleza y objeto de ln‘Instituoidn; -




dirigir loe megocios de la misma, decidiendo todo lo reletivo a la adg~'"
‘quiaieidn, enajenacién, administracidn de sus bienes.

b).- Representar lsgalments & la institucidn para las cusl tendré-
todas les facultades de un apoderado general para pleitos y cobranzss,-
actos de edmnistracién y actos de dominic, en los términoe del artfoulo
2534 del Cédigo Civil, incluyendo no solamente las fecultades generales
sino tembidn las empeciales que requisren cldusula expresa conforme s ~
18 ley, sin limitacién alguns, dentro de las cuales gueden comprendides
enunciativas y no limitativamente todas las mencionadas en el art{culo-
2587 del mismo cédigo, la de promover juicios ds smparo y desistirse de
ellos, formular denuncias y querellss de cardoter penal, otorgar y sug~
eribir tftulos de crédito, wceptar conciliaciones o someterse al arbi-—-

traje en conflictos laborsles, y los demda que conforme a cualquier ley 5' l

requieran poder o cldusuls especisl o expresa,

¢).~ Otorgsr poderes generalez o eapecinles & 1las personas con ~-
las facilidades que estime conveniente, incluyendo 1z de sustituir el -n}
mandato. o

d).~ Nombrar y remover al Secretario del Consejo.

8).~ Nombrar y remover 81 Director General, y si lo estimare con-
venients nombrar uné o més subdirectores, aceptar las renuncias que pre.f
senten estos y concederles licencia. ¢ S

£).~ Designar las personas qus deban firmar en nombre de la Inot1 
tucidn, s
g).—- Expedir y reformer los reglamentos interiores de la Institu-:
cidn.

h).~ Acorder la emieién de tftulos de crédito en mass o en serie~
y deaigner a las personas que tengan poder general para suscribir y —
otorgar t{tulos de crédito en los términos del Articulo 9o0. de la Ley -
Gensral de T{tulo y Upcreciones de Crédito.

%).~ Degignar y remover libremente a los funcionarios y empleados
de la Inetitucién.

3) e~ Aprobar los presupuestos de ingresce y egresos oyendo previa
mente 1l opinidn del Departamento del Distrito Federal.

k).~ Delegar facultsdes en uno o varios de sus miembros ¢ en el -°




: Director General, determinéndblas en forma. precisa para que se'ejerznn; G
‘en los negocios o lugares que se designen. No serdn delegables las fa——

cultades del Consejo relastivas sl nombremiento de Secretario, Director-

General y Sub-directores, ni las de acordar la emisién de t{tulos de —

crédito.

1) .- En general, desempeflar todas lac atribuciones que estén com-
prendidas en el objeto de la Institucién y que no estén expresamente re
servadas por la ley al Gobierno Federal o al Departamento del Distrito-
Federal.

Artfculo 7o.- E1 Presidente del Consejo de Administracién podrd -
representar legalmente a 1a& Institucién y firmer documentos en su nom——
bre, para lo cual tendrd por si solo todes las facultades que @e preve-—
en en los inecisos b) y c) del artfculo 6o. para dicho Coneejo.

Art{culo 80.- Para ser Director General o Sub-Director se requie-
re ser ciudadsno mexicano en el pleno ejercicio de sus derechos; tener-
reconcocidad rectitud, solvencia moral y capacidad, y no haeber sido de—
olarado en estado de quiebra o concurso, ni haber sido condenado por de
litos comunes, o inhabilitado para el ejercicio del comercio.

Artfculo 90.~ El Director General tendrd las siguientes faculta--
des: )

a).- Serd el encargado de ejecutar las resoluciones del Consejo.

b) .~ Representard legalmente a la Institucién con todos los pode-
res de un mandataerio general para actoa de administracién y pleitos y -
cobranzes, con todee las facultades generales y las espsciales que re--
quieran dléuaula especial conforme a la ley, en los términos de lose dos
primeros pérrafos del artfculo 2554 del Cédigo Civil y aquellas gque de-
alguna menera expresa le asigne el Consejo en al poder que le otorgue.

¢).- Administrard los negocios y bienes de la Institucidn, cele—
brando los convenios y contratos y ejecutando los actoe que requiera la
marcha ordinaria de la Institucidn.

d).- Se encargard del establecimiento y orgsnizacién de las ofiei
nas de le Institucién proponiendo al Consejo los nombremientos y- remo~—
siones de funcionarios y apoderados. ) '

®).~ Podrd asistir a las seaiones del Consejo con voz informativa -




berd ger citado para ellas.
jf‘i’).- Nombrar, remover, concedsr licenciss y toda clase de sutori-
VzééiOnee adpinistrativae, el personsl de ls Institacién en la forme y -
‘términos aprobados por el Consejo.

€).— Preparsr y someter sl Consejo los presupusetos de ingresos ¥
egresos -de la Institucién y las modificeciones que se hogen a 108 Rig~
moej y

h).~ Las dends que el Consejo le sefiale,

: Artfculo 10o.~ Las remuneraciones del Director General, Sub-Dirsg
tores y demds personal de direccidn, administracién e inspesocidn, serdn
fijadas en el presupuesto anusl de la Institucidn.

Articulo 1llo.- El personal de direccidn-adminietracidn e inspec
¢idn que tengas responsebilidad directs en el manejo de fondoe o valores

"de Sistema de Tranmporte Colectivo deberd causioner debidemente su mane
jo, mediante fisenze otorgads por Inatitucién de Pianzas legulmente euf;
rizedes, por el monto gue fije el Conssjo de Administrsoidn.

Artfculo 120.~ Bajo le responsabilidad del Director General se —
formulerdn el balance general anusl y los estados mensuales de contabi-
1ided con sus anexos; se entregardn al Consejo de Administracién y sl -
Departamento del Distrito Federal dentro de los 30 dfas siguientes & la
terminacién de los periodos respectivoe para eu revisidn y para'ls glo-
ge de las cuentas; lo enterior sin perjuicio de les facultadee gue so—
bre le materis concede a la Secretarim del Patrimonio Necional la Ley -
para e) Control por perte del Goblerno Federal de loe Orgsnismos Descepn
trelizados y Empresas de Participacidén Ratatal.

Artfculo 130.~ A loe rendimientos 1fquidos que se obtengan se les
dard le siguiente aplicacién:

a).~ Se formerén reservas de previsidn que no podrdn exceder al -
204 de los rendimientos l{quidos.

o b).- Se destinardn les cantidedes necessrias psra le ampliacién -
' 'del servicio. '

TRANSITORIOS ,
,r 1.- Publiguese este Decreto en el Diario Oficiasl de la Federacién:
*f’2.- El presente Decreto entrard en vigor al dfa siguiente de la -




: phbiicacidn ordenada en el artfculo anterior.
) Dado en la residencia del Poder Bjecutivo, en la cindad de Méxiob

- Distrito Federal, a los disz y nueve dfas del mes de abril de mil nove-
oientos mesenta y siete.-Gustavo Diaz Ordaz.-Rébrica.-El Jefe del Depar
tamento del Distrito Federal.-Alfonso Corona del Rosal.-Rdibrica.~El Se-
oretario de Hacienda y Crédito Pdblico.-Antonio Ortiz Mena.-Ribrica.-El
Seorstaric de Recursos no Renovables de la Secretarfa del Patrimonio Na
oional encergado del Despacho.-Manuel Pranco Lépez.~-Rfbrica.-Rl Secreta
rio de Comunicaciones y Transportes.~Antonio Padilla Seguras.-Ribrica."

| (31)




CONCLUSIONES :
: Hemos repetido innumerables veces, a todo lo largo de eate traba-
““Jo, que consideramos pésimo el servicio de autobuses pera la ciudad, ya
gue el alto grado de desarrollo que ésta ha logredo no le permite tener
un servicio ten defiociente como es el que nos ocupa, por lo que hemos -
tratado de haecer sentir el lector la necesidad de modificar radicalmen-
te la prestacién de este tan importante servicio pare hacer que se en--
cuentre a la alture y ocubre ampliemente las necesidades de la poblacidn
y, también, para que ses cémodo, répido y econémico. Pensemos que es—
tando en manos de un organismo capacitedo técnicamente se podria lograr
eatos propésitos para beneficio del usuario, que no cuenta, por razones
de tipo econémico o de cuslquiera otra, mds que con este medio de trans
porte.
Por lo que sustentamos como teaiss

1a nacionaligacién del servicio de autobuses y la creacién de un-
organiemo descentralizsdo de servicio pfblico gue lo explotara, hacien-
do desnparéoer las llamades lfnees, agrupsciones que sélo persiguen au-
lucro y no la debida prestacién de un servicio pdblico tan importante -
como 1o es £ate.

Este organiemo podrfa trabajer en estrecha colaboracién y no en -
franca pugne como hasta ahora con el Servicio de Tranaportes Eléctricos
del Distrito Pederal y con el Metro, oreando as{ una vasta red de comu-
niocaoién, por lo que penssmoa no quedarfa ningdn punto sin comunicar.

Asimismo, podrfe llevarse a cabo la creacidn del llamado "boleto-
de tranafer", tan comin en algunas ciudades europeas, con lo que el pa-
sajero verie facilitado su traslado.

Consideramos necepario la revisidén de la Legislacidn, en materia-
de sutotransporte, en virtud de que la que se encuentra vigente parece-

estar inepirads en el liberalismo econémico del siglo pasado, que fomen
ta y protege la individuelidaed de lae lfness.

Entre les disposiciones legales que rigen el Servicio del Auto—--
traneporte Urbano de Pasejeros encontramos: la Ley que fija las bases -
generales a que habrdn de suietarse el trdnsito y los transportes en el



isfrito Féderal, el Reglamento para el Servicio Pdblico de Transporte-
-dgvPaeajeroe en Camiones y Autobuses en el Distrito Federal y sus Esta-
tutos.

Conforme a la Ley y Reglamentos, citados en primer tdrmino, la —
concesién y el permiso para la explotacién de autotransporte urbeno se~
define en funcién del tiempo, por lo que el permiso es temporal, y se —

concede cuando no existen rutas definidas y el servicio se contrata por
viaje o por hora.

El otorgamiento de permisos y concesiones a personse ffsicas, & ~
que hace referencia la Ley y el Reglamento ya citedos, implica ignorar-
le propis naturaleza del servicio, ya que diches personas carecen de la
capacided econémica y de los elementos necesariocs pars la prestacién —
del servicio con eficiencia. En la actualidad, existe la tendencia, en
los servicios piblicos, hacia la concentracidn y no a la dispersién de-
los ‘factores de la produccién, de %al menera que debe constituirse une-

- 8ola empresa que resulte capaz de prestar el servicio con eficascia, re-
sultando incongruente la existencia de lfneas con muy disfmbolos nive—
les de ingreso, rutas y equipo mévil.

El Artfculo X del Reglamento para el Servicio Pblico de Transpor
tes de Pasajeros en el Distrito Federal, relativo a 18 capacidad de ca-

~miones, resulta confuso y de diffcil interpretacién por referirse a as-
pectos generales que no permiten llegar a conclusiones definitivas,

E1l Artfculo XI es inaplicable al seflalar una serie de situaciones
hipotéticas que reflejan el desconocimiento de la neturaleza de este -~
éérvicio,

Bl Artfculo XII resulta contradictorio en cuanto a la liberted de
kzécc16n que concede a la autorided del Distrito Federal para mejorar le-

tecién del servicio.

Lbé articu1oB referidos, tan brevemente comentados, noe hicieron-
onsiderar la necesidad de la revisién.

Si adends, de todo lo anteriormente expresado, se toma en cuenta-
‘\6mplejidnd derivada del congestionamiento de ls circulacién de veh{
‘culos, tenemos que aceptar que es urgente la reestructuracién integral-
=~&éklés rutss y 1lineas que tienen a su cargo la prestacidn de este servi




Esto implics sefialer la existencia de diversos fsctores que oondi
nen dicha reestructuracidn.
" Un primer factor serfa el histérico, debe considerarse desde la -
»";:undaoidn de la antigus ciudad de Méxioo por los aztecas, porque de a—
“qui 8¢ deriva 1a constitucidn geolégica del suelo sobre el ocual fue edi
ficada ¥y que hizo cesi imposible la construccién de un ferrocarril sub-
terrdneoc, que graciss a los grandes adelantos técnicos alcanzedos en el
mundo es ya una realided, sun cuando sabemos que en pringipio serd muy-
limiteda la oconstruccién de rutas de ests servioio. ‘

Otro grave problems es la existencia de mfltiples calles eatror-
chas, sin oontinuacién, banquetas reducidas, ets., que daten desde tiem
poa de la Colonia.

Los factores econdmicos estdn representados por la conceantracién-
industrisl en el Distrito Pederal, su dietribuoidn y desarrollc irregu-
lar como consecuencia de los estimulos fiscales que recibid, por lo que
lae industrias se localizan tanto en gonas urbanas como suburbanss. Es
to fue la causa por la que no ge dispuso, por mucho tiempo, de un plano
regulador de la ciuded y la iniciel distribucién se hizo siguiendo las-
gufas y remales del ferrocarril. El problems del trdnsito urbano en ls
ciudad se torna més complejo por la localizacidn de la actividad comer-
cial en el primer cuadro, contribuye al congestionamiento el hecho de -
que, ‘dentro del primer cuedro, se encuentren dependencias gubernaments-
les, bancos, instituciones de crédito, etc.; sin embargo, el congestio-
namiento de trénsito, especimlmente en la zona que cirounda el 2écalo,-
resulta cada vez més grave, principalmente por la falta de vias de sali
da hacia el lado norte y oriente.

Epta situascién nos hizo considerar la necesidad de que, en tanto-
no se lleve a cebo una reestructuracién de rutes que rodean al Zfoalo,~-
fueran los tranvias los que realizaren el servicio, dando mayor fluidez
a la oirculecién, con economia de tiempo tanto para los usuarios como -
para las autoridades.

Sostenemos ests tesis porque considersmos que un servieio pfblico
como este debe dejar de ser operado por el perticular, ye que no oumple
con los requisitos que para la prestacidén de un servicio pdblico se es-



sblecen y que de continumr, en esa forma, seguiren violando esos requd
“ mitos en perjuicio del usuario, que es el directsmente afectado por el-
espiritu de lucro del permisionario o concesionario.

T¥sto podrfa llevarse a cabo porgue existen bases jurfidicss pars -
hecerlo, pues como hemos visto podrfan cancelarse los permisos, en via-
ta del interés piblico, y rescindirse concesiones por causas que se nen
cionan en el Artfoculo 50 del Reglamento pars el Servicio Péblico de —
Pramaporte de Pasajeros en el Distrito Pederal, amén de las qus se men-
cionan en 1oe contratos-concesién.

Ahora bien, comp dice el maegtro Serra Rojas, la nacionslizecién-
88 un procedimiento que se inicia s consecuencia de un procedimiento de
expropiacién, que se justifica por le utilidad piblica y 1 Ley de BEx—
propimcidn vigente, que en su articulc lo. considera como casos de uti-
lidad péblics:

1).- E1l esteblecimiento, explotacidén o conservacién de un servi--
cio pdblico.

IX).~ Ls crescién, fomento o conservacidn de una empress para be-
neficio de ls colectivided.

Opinemos que con eatss bases s{ podrfa llevarse a cabo la ides -
que hemos dejeds planteada en este trabsjo, ys que de crearse el orga—
hiéﬁo propueato el usuario de eate servicio se ver{a directa y provecho
gamente beneficiado. '
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