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INTROBUCCION.

El presente trabajo concentra una inves-
tigacién documental cuyo objetivo consiste en familiarizar -
nos con el problema del Transporte Urbano como Medic de Comu
nicacidn Social en Mérico, ya que representa un tema de ac -
tualidad y que ademds agobiu nuestro pafs, caracterizdndose-
por el emplec de datos que sirven de informaci§n; el cual se
encuentra dividide en cuatro capftulos, el vrimero yue trata
sobre el origen del Transporte coamo un Servicio Urbano, en -
donde se intenta buscar cual es el nacimiento de ésa necesi~
dad de traslado para cubrir las miltiples necesidades y des-
pués ubicarlo precisamente por su naturaleza como un servi -
cio urbano y posteriormente exponer un concepto el que real-
mente no existe de manera universal e inobjetable, lo cual =~
consideramos una labor realmente analitica puesto que resul-
ta diffeil realizarla por constitufr un problema multifacto-
rial.

En el Segundo presentamos un estudio mis
complejo a llevar a cabo, en virtud de tener que hacer un --
distingo entre las causas y consecuencias existentes en el -
fen&meno del Transporte Urbano, debido a su estrecha y seme~
jante relacién, en vista de que pueden conformarse a un mis-
mo tiempo; ademfs de que en este caso en todos los textos --
consultados se citan siempre unas y otras, por lo que a difd
rencia de eso mencionaremos las més relevantes, tomando en -
cuenta que Unicamente se pretende obtener los mayores datos-
posibles y plasmarlos de una manera sencilla para tan grande
problema.

Abarcando a su vez en el Tercer capftulo



Las Cpndiciones Bajo las Cuales es Permisible este Servicio,
deduciéndose que realmente son mfnimas y poco rfgidas, siendo
conveniente cada vez mfs la aportacién de mds material para -
coadyuvar a un mds completo cuadro de soluciones.

Asfmismo citaremos en el ltimo capftulo denomi-
nado Avance Social en Comparacién con un Pafs Desarrollado, -
algunas de las mds interesantes semejanzas y diferencias que-
se dan en relacién con nueatro pafs representado por la Ciu-
dad de México, con otros pafses como Estados Unidos Mexicanos
y su Ciudad de New York; Parfs, Francia y la Unifn Soviética-
con Muscd, esto es con la finalidad de tener un panorama m&s-
amplio al respecto y saber hasta que nivel de avance se en ~-
cuentra nuestra nacidén.

Finalmente se complementa con unas sugerencias-~~-
a manera de conclusiones que no requieren ser abundantes para
hacer sentir la posibilidad de compenetrarse en el desenlace~
de este conflicto, sin embargo con ello se manifiesta la in ~
tencién de colaborar en tan grave situacidn.

Para dar fin se alude a la bibliograffa general~-
ordenada alfabéticamente, para una mejor ubicacién y localiza
cibn del contenido de ésta tésis.
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I.- BREVE RESERA HISTORICA DEL TRANSPORTE COMO UN SERVICIO
URBANG .

1.- ORIGEN DEL TRANSPORTE COMO UN SERVICIO URBANO,

El desarrollo del primer capftulo de esta tésis-
consiste en realizar una breve resefia histérica del surgimien
to del Transporte como un Servicio Urbano; mencionar ciertos-
conceptos del Transporte Urbano segln algunos autores y, fi -
nalmente dar una definicién personal de dicho concepto, en -~
virtud de constitufr uno de los miltiples problemas que por -
la gravedad de sus consecuencias es considerado como un fené-
meno que preocupa a la sociedad, lo cual es motivo de acentua
das controversias puesto que se ha intentado definirlo, care-
ciendo ain de una definicién universalmente aceptada e inobje
table de manera que abarque todos los aspectos; sin embargo,-
eso no significa falta de interés al respecto, ya que cada --
dfa se van integrando mis profesionistas especializados en --
sus respectivos campos que se avocan al andlisis del problema
en cuestién, para que la sociedad obtenga los elementos que ~
le permitan comprender lo que es la realidad del Transporte -
Urbano.

Pues bien, en vista del trabajo a realizar pene-
traremos en primer término a redactar la breve resefla histéri
ca del surgimiento del Transporte Urbano como un Servicio que
ha quedado descrito desde la época de Tenochtitl@n, en donde-
habitaba la raza de los Mexicas quiénes siempre manifestaron-
una insobornada vocaciﬁn viajera como se puede observar en su
recorrido por llegar al Islote en donde hallaron la nopalera-
y el {guila devorando la serpiente, fundando ah{ la Gran Te -
nochtitldn. De esta manera en su largo peregrinar en virtud -
del desconocimiento "del uso de la rueda mec#nica y la caren-
cia de bestias de carga, usan la canoca en al &mbito lacustre,



y en el resto de Tenochtitldn usan al hombre mismo como medio
de transporte".(1) '

Asfmismo se ve la existencia del hombre Acémila-
como Humbldt lo llama; el tlameme, tlamama o tlamamane, el --
cargador cuya supervivencia adn puede encontrarse en algunos-
sitios de la Ciudad de México.

Por su parte Fray Bernardino de Sahagin los deno
mina "hombres de carga" que participaban en todo lo que no se
transportaba por agua.

Existfan también nifios que se ejercitaban para -
el correo.

Ahora bien, en virtud de que Tenochtitl&n estaba
rodeado por caminos de agua especiales que se utilizaban para
el transporte del agua dulce, toda vez que el agua era vendi-
da desde canoas; respecto a las dimensiones de las canoas in
dfgenas fueron de buen tamafio y extensién ya que, inclusive -
los Mexicas expedicionaron militarmente contra poblaciones ri
berefias sucediéndose combates de tipo naval, no obstante ello
llega una tecnologfa espafiola mds avanzada para fabricar ca -
noas; se agrega que ademgs del remo se usé la vela.

Posteriormente el lunes 7 de noviembre de 1519 -
Moctezuma conoce personalmente a Cortés lo que' propicia que -
en Tenochtitldn se conozca f;sicamente el caballo, la bestia-~
de tiro y de transporte lo que dard un nuevo giro a su forma-
de vida; pero "pronto chocan Mexicas y Espafioles, hasta que =
la demolicién de Tenochtitldn y la prisién de Cuauhtémoc el -
13 de agostc de 1521 fue el nacimiento de la introduccién de-
la rueda y de la bestia de tiro se multiplican las calles de-
tierra, ddndose la primera disposicién oficial el (26 de octu
bre de 1769) por el Virrey Marqués de Croix, que obliga a los
(1)Romevo“Héctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de

México dé la Trajinera al Metro; Edit. D.D.F.; México 1987;
p.12. :



casatenientes a contratar los servicios reglamentados de empe
dradores profesionales, subsistiendo adl el transporte acudti
co en Xochimileco, as{ fue como se formaron las vfas urbanas -
de comunicacién y transporte encontrdndose asf el Callején de
Carretones que subsiste por la merced que servfan para distri
bufr verdura en la Ciudad, fruta y granos entre otras cosas -
que llegaban procedentes de Xochimileo y Chalco, y de éste --
dltimo lugar se transportaban en lanchas cuya capacidad era -
de 50 6 60 personas tripuladas generalmente por mujeres, gran
parte del transporte se realizaba de noche para evitar el ca-
lor del dfa."(2)

Tiempo después como consecuencia de la introduc~
cién de la rueda y de la bestia de tiro se impuso un nuevo se
llo urbano a la ciudag renaciente que se conocerfa como Nueva
Espafia formando un todo las vf{as de comunicacidn y transpor -
tes, asf{ tenemos que las calles recibfan diversas denominacip
nes como: calles de cocheros, de carretones, por guardarse --
ahf los coches de los inquisidores y, la segunda por encon --
trarse los carretones.

Sin embargo uno de los transportes mis econémi -
cos fue sin duda el acuftico, el cual todavia sobrevive en Xo
chimilco, este medio era tan importante que segin Charles Gib
son en su obra "Los Aztecas bajo el dominio espafiol (1519- ~-
1810) afirma que en la conquista existieron entre 100,000 y -
200,000 entrando m4s de mil diarias a la capital en el siglo-
XVI y en el siglo XVII se estimaban de 70 a 150 canoas dia --
rias",

En el transporte no podfia hacer falta la divi -
8i6n clasista de las embarcaciones, ya que para los indige -
nas era la trajinera conocida como "ACALLI" de tamafio consi-
(2)Diaz del Castillo Bernal; Historia Verdadera de la Conquig

ta de la Nva. Espafia; Ferndndez Editores; México 1968; -~
pp.18-19.
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derable, larga y de fondo plano; cuyas caracterfsticas eran -
a lo largo del Alcalli y ambos lados habfa un téblén que iba-
desde la proa hasta la popa sobre el canal, siendo conducida-
a lo largo por dos indfgenas a través de largas pertigas, es
te servicio se daba Qnicamentc en el transcurso de la noche -
desde Chalco con 50 o 60 pasajeros y una duracién de trayecto
de una noche. Al mismo tiempo se usé una embarcacién de uno a
dos remos tripulada por mujeres y capacidad para una o dos --
personas.

Habfan unas embarcaciones que transportaban des-
de San L&zaro hasta Texcoco, con una tripulacién de diez per-
sonas, ocho que la impulsaban y 2 mujeres encargadas del pul-
que y las tortillas.

Para el transporte de productos se utilizaban --
lanchas semejantes a las "ACALLI".

Asf pues, en la época del virreinato las canoas-
sufrieron una transformacién en cuanto a su longitud y capaci
dad de carga, siendo las mds grandes de 50 o m&s pies de lar-
go y varias toneladas para cargar, las chicas eran de 14 pies.

Ahora bien, curioso es el motivo del porqué el -
viaje se hacfa de noche y no de dfa siendo simplemente por --
las inclemencias del calor del dia.

Siguiendo con la importancia del transporte - -~
acu§tico, nos dice Charles Gobson en su obra, que pocas ciuda
des en el mundo eran abastecidas esplendorosamente como la --
Nueva Espaﬂa'y sobretedo en las estaciones secas; entre los -
productos que se surtfan a través de la navegacién, se encon-
traban las flores, alimentos, piedra, ladrillos y azfdcar; al-
gunos otros usaban el transporte mixto por medioc del caballo-
y la canca. Cabe resaltar que atin y cuando la navegacifn era-
mantenida gracias a los ind{genas, &stos sin embargo, no eran
m§s que unos explotados de los propietarios de los embarcade~
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ros y estaciones de Chalco y Xochimilco.

Después de haber descrito las diferentes formas y
caracterfsticas de la transportacién acudtica antes y después-
de la conquista, es conveniente retomar el tema de los caba --
llos y su importancia en el transporte, pero antes de hacerlo-
cabe recordar que "los primeros caballos llegados a América --
fueron trafdos por Cristébal Col6n en 1493 durante su segundo-
viaje el cual realizé a Santo Domingo."(3)

Asf inicialmente el caballo no es usado como ins-
trumento de combate, sino hasta que Herndn Cortés decide ayu -
darse de €1 para llevar a cabo la conquista, éste noble animal
tuvo en la Nueva Espafia una buena reproduccidén que incluso es-
exportado. Y en la Nueva Espafia hubo una combinacién entre el-
caballo y la rueda, que transformaron la capacidad productiva-
del hombre lo que permitid el desarrollo del transporte.

Por otra parte socialmente hablando la introduc -
cién de ésta combinaciSn (rueda y caballo) tuvo gran relevan -
cia, ya que el indigcné es dispensado de ser usado como bestia
de carga siendo necesaria la Real Cédula de 17 de octubre de -
1532 emanada del rey, y la Bula Papal de 1537 expedida por Pa-
blo III, consistentes en que a ningdn indfgena podfa utilizir-
sele como bestia de carga a excepcién de aquélleos que por su -
propia voluntad y una justa remuneracién optaran por ser usa -
dos como tales, ya que el hombre blanco era cargado por el in-
dfgena adn y cuando Fray Juan de Zumdrraga en 1533 introdujo -
el asno.

A su vez Fray Sebastian de Aparicio en 1532 fabri
c6 las primeras carretas, pero adn en el siglo XIX como un re-
flejo de las diferencias sociales el cargador no dejd de trans

(3) Enciclopedia de México; Im&gen de la Gran Capital; México-
1985; pp. 21-22. ° : ‘
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portar personas sobre sus espaldas al recorrer las beredas, y
€1 es quien establece la arrierfa haciendolo en Puebla. Bste~
arriero segdn nos relata "Fray Joseph Manuel Rodrfguez en su-
libro editado en 1770, formé las carretas a las que les uncié
los novillos mansos creando asf{ el medio de transporte de fa-
milias hacendarias y las mercaderfas desembarcadas en Vera --
cruz, con direccién hacia Puebla y México."(4)

Por su parte Don Pascual Carrasco introduce ve-~
hiculos de carga pesada (carros). De acuerdo a las aseveracio
nes de Don Luis Gonzflez Obregén el primer coche llegd a la -
Nueva Espafia en el segundo tercio del siglo XVI basdndose en-
su grandeza mexicana de 1604, en donde ya un reportero habla-
de "volante, carzahanas, coches, carrozas, sillas y literas.."

El coche empieza a substitufr al caballo a pesar
de que el Rey Felipe II decreté la prohibicién del uso y te -
nencia de los coches y carrozas, disposicién que al inicio --
tuvo su impacto, pero pasado el tiempo se practicS el disimu-
lo oficial, adn y cuando algunos propietarios habfan desecho-
y otros regalado sus coches al arzobispado, continué el auge-
y uso de dichos vehfculos. Ahora, con el fin de conocer el de
sarrollo que empezaba a alcanzar la Nueva Espafia, es preciso-
citar los relatos de Fray Tomds Gage (1597-1656), quien en su
obra "Nueva Relacifén de los Indios Occidentales", nos dice --
que "en la época de su residencia comenta que se decfa que el
ndmerp de los habitantes espafioles llegaba a 40,000 todos tan
vanos y tan ricos que m&s de la mitad tenfan coche, por suer-
te que se crefa por muy.cierto que en €se tiempo en la ciudad
habfan mfs de 15,000 coches." Y como consecuencia de &ste de-
sarrollo fue necesario expedir el primer bando considerado co
mo el Reglamento de Trdnsito de fecha 31 de octubre de 1777,-

(4) Romero Héctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de
México; Op. Cit, p.18.
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en dicho documento se prohibfa "que ningin cochero aligerara-
el paso de las mulas y atropellara a personas algunas sin im-
portaé clase y calidad y, que tampoco impidan el trdnsito con
arrimar demasiado los forlones a la pared, éstas son entre -~
otras algunas de las disposiciones reglamentarias y que poste
riormente nos ocuparemos de ella."

A pesar de que en 1625 segqn nos relata Fray To-
més Gage habfa 15,000 coches en la Nueva Espafia, para 1784 so
lamente 667 coches atendfan las necesidades del transporte ur
bano, los que se clasificaban en modelos como: a)Los Bombes,-
carrozas de nobles, b)Estufas (para virreyes y arzobispos), -
c) Forlones, d) Volantes y e)Quitrines.

Pues bien, antes de proseguir es necesario des -
cribir de acuerdo al Diccionario de Lengua Espafiola los mode-
los antes citados; asf tenemos que el Bombé era un carruaje -
muy ligero de dos ruedas y otros tantos asientos, abierto por
delante; las Estufas eran una especie de carroza grande cerra
da y con cristales; Los Forlones eran un coche contiguo de 4-
asientos sin estribo cerrado con puertecillas colgadas de la-~
caje sobre correas y puestas entre dos varas de madera; Los -
Volantes eran coches semejantes al Quitrfn con dos varas muy-
largas y ruedas de gran difmetro y cuya cubierta no puede ple
garse, se usaban Antillas y finalmente los Quitrines eran ca-
rruajes abiertos de 2 ruedas con una sola fila de asientos cu
bierta de fuelles, usado en Cuba.

A su vez bajo el virreinato de Juan Vicente de Gle
mes Pacheco y Padilla, mejor conocido como Segundo Conde de -
Revillagigedo, se dif un fuerte impulso a los transportes ur-
banos; pues éste virrey otorgé la concesién de sitios de co -
ches o coches de provincia, coches y cupees decentes al sefior
Manuel Antonio Valdez Munguia y Saldafia el 20 de julio de ---
1783 seg@n nos dice Orozco y Berra, empezando a dar servicio-
antes de un mes después de otorgada la concesi§n para lo cual
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se expidié un reglamento el 6 de agosto de 1793, el cual entre
otras disposiciones establecfa: 1.- Que el servicio dard prin-
cipio con B coches, siendo aumentado segin sus necesidades, --
2.- Esos coches serfan ocupados por una o hasta por 4 personas
sin permitirse el exceso, ni el conducir gente en la zaga, sal
vo que se trate de algdn criado de los usuarios quiénes se lo-
advertirdn al cochero y 3.- Los cocheros usarén un paso regu -
lar y rodado dentro y fuera de la ciudad"(5); susciténdose - -
tiempo después que los amigos polfiticos en el gobierno cambian,
lo que trae como consecuencia el que se le cancele la conce --
sifn a Manuel Antonio Valdez Munguia y Saldafia en 1802, debien
do entregarla a Carlos Franco y Antonio Banineli, emitiéndose-
un nuevo reglamento el dfa 7 de enero de 1803, privilegio con-
cedido por 10 afios desde el 8 de diciembre de €se afio; ahora,-
de entre las diversas caracterfsticas de la nueva concesién te
nemos principalmente que el servicio es atendido por 30 y no 8
coches. Asf para tener una idea clara de como eran éstos co --
ches, recurriremos a lo que nos describe Luis Gonz&lez Obregén,
“eran de sopandas sin pescante, con guarnicién amarilla y jue-
go de ruedas encarnado, con un medallén por la parte de atris-
en el que constaba el nimero, y en el vidrio de la parte delan
tera un farolillo que se encendfa después de la oracién de la-
noche, contenfan un reloj para saber la hora en que se tomaba-
y dejabq el coche, era tirado por un tronco de mulas’ en una de
las cuales iba montado el cohcero, el que vestfa libre o com -
puesto de casaca y calzén azdl chupin, collarin y velas encap
nadas llevando un arquilla met@lica el cochero para guardar el
dinero".(6)

Asf{ mismo, el nuevo reglamento en su texto sancio

(5)0rozco y Berra Manuel; Historia Antigua y de la Conquista -
de México; México 1816-1881; pp.18-20.

(6)Gonzé&lez Obregén Luis; La Vida en México en 1810; Edit. Li-
brerfa de la Viuda de C. Bouret, Parf{s-México 1811; p.25.



- 11 -

naba al cochero que se embriagara o estuviera ebrio en el acto
de su servicio: también establecfia el derecho a prioridad para
el uso de los coches (se preferia a la mujer en los casos de -
ocurrir al mismo tiempo con otra persona de distinto sexo); a-
su vez sefialaba la obligatoriedad de las tarifas, no s&8lo den-
tro de la ciudad sino una legua fuera de ella; se protege a pa
sajeros olvidadizos y se percibe al cochero aprovechado, sin -
fomentar la propina; no podia faltar en este momento la corte-
sfa como norma en los cocheros especificando que s6lo los con-
cesionarios pod?an poseer coches de alquiler, so.pena de multa
en caso de desobediencia e incrementdndose por reincidencia y-
hasta incluso perder el coche y las mulas.

“Una vez que concluyq la concesién Banineli, Domin
go Ma. Pozo elabor6 un nuevo reglamento el 1° de agosto de - =
1812, que el virrey Venegas confirmd el 25 de octubre de ése -
afio, en este ordenamiento ya se estipulaba un impuesto anual -
por coche de $§50.00 para el empedrado de las calles, operando-
éstas disposiciones hasta 1818 en que por $5,500.00 anuales -~
el Teniente Coronel Francisco Bustamante tom§ la concesifn que
le fue retirada el 30 de julio de 1824 en el México Indepen --—
diente."(7)

Por otra parte, la ciudad de México tenfa en la--
época de la insurgencia 150,000 habitantes que aunado a los --
2,500 coches constitufan un intenso tréfico, segin nos dice --
"El Diario de México de 10 de febrero de 1810".

No obstante que iba en aumento el desarrollo del-
transporte en la €poca independista, se sufre un atraso en - -
cuanto a este serﬁicio, que va de 1910 a 1621. Sin embargo, se
adelante por otra parte con la inauguracién del vapor hasta --
1850. A fin de que lograra el Exito el uso del vapor fue nece-
saria la intervencién de Don Mariano Ayllon quien proyect§ em-

(7)0rozco y Berra Manuel; Historia Antigua y de la Conquista -
de México; Op. Cit.s; pp. 12-13.
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barcaciones como la México-Chalco, México-San Angel y México--
Tlalpan, y la botadura del primero de sus barcos de vapor fues
el 13 de mayo de 1848 en la garita de la viga, iniciando el --
servicio con la ruta México-Chalco en agosto de 18503 y asfi --
fue en "1873 cuando se dié el primer ferrocarril en nuestro --
pais siendo el de México-Veracruz con un recorrido de 470.8 --
kms., a diferencia de los 13,200 kms. de vfas férreas existen=-
tes en Inglaterra y 13,711 kms. en E.U.A."(8)

En vista de que en todo fenfmeno que se origina -
su aplicacién debe ser observada mediante organos de control,-
es significativo reconocer que en 1821 se presentd un proyecto
de policfa para la ciudad elaborado por un europeo-americano,-
el cual fue impreso por Mariano Ontiveros en 1821, mediante el
cual se sugerfa construfr un gran canal de 60 varas de ancho -
por 6 de profundidad, también proponfa que todo coche que roda
ra en la Ciudad de México pagara un real diario por cada caba-
llo, mula o burro que esté dentro, se tributarfa una cuartilla
cada dfa, con lo que es factible admitir que el urbanismo em -
pieza a desarrollarse, pero que con el paso del tiempo tal ur-
banismo en la contemporinea Cd. de México vino a desentenderse
de recursos y por ende olvidado del hombre, dejando que se tu-
viera el agua como uno de los enemigos personales. Todo esto -
tomando en cuenta que urbanismo es armonfa y su primer gran --
exigencia y expresifn es organizar y estrechar la independen -
cia del ambiente natural a los fines y necesidades del hombre,
establecer entre ambos una identidad eficaz que le permita la-
realizacién de su destino.

En lo que se refiere a la &poca de la Repiblica--
el 24 de diciembre de 1825, se hacfa indispensable la elimina~
cién en forma legal del monopolio que venfa ejerciendo el vi -

(8) Macazaga Ordofio César; Historia del Ferrocarril Mexicano;
Edit. Innovacién; México 1977 pp.16-17.
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rreinato en materia de transporte urbano quien lo obsequiaba a
sus favoritos, "por lo que empiezan a generalizarse los carrua
jes a mediados del siglo XIX tanto en carga como en pasaje, En
sayo Polftico Sobre el Reino de Nueva Espafia de Alejandro de-
Humboldt"; public&ndose en esa fecha el primer reglamento por-
parte de la Repdblica, disponiendo que todo ciudadano mientras
pague una cuota mensual de 80 centavos por carruajé, puede ope
rar tantos como quiera; concomitante a esto se dan las diligen
cias acompafiadas de la sagacidad del transportista, ya que es-
tablece facilidades de hospedaje en los puntos donde no los ha
bfa, se le atribuye &sta idea a Anselmo Zurrutuza e incluso a-
escritores como Manuel Payno en Bandidos de Rfo Frfo, Manuel -
Altamirano y Guillermo Prieto en sus memorias lo citan como --
tal.

Antes de proseguir es preciso hablar de un perso-
naje como Manuel Escandén tan importante en cualquier resdmen-
histérico de los transportes en la Cd. de México, sobretodo en
lo que actualmente conocemos como rutas suburbanas las cudles-
eran: a)Churubusco, Tlalpan; b)Tacubaya y Chapultepec utilizan
do omnibus; c)Guadalupe Hidalgo en omnibus; d)Mixcoac en gua -
yfn; habiendo comprado nuestro personaje Manuel Escandén en --
1833 la primera lfnea de diligencias establecida en 1830 por 3
norteamericanos utilizando coches tipos(concord), siendo ésta-
la México-Veracruz (Historia Cd. de México-Artemio Valle Aris-
pe) entre otros.

Pues bien, para tener una idea de cuantos sitios-
operaban y coches circulaban, es motivo de consulta la obra ti
tulada "La Historia Moderna de México de Mois€s Gonzflez Nava-
rro" y as{ conoceremos como se hallaba la Cd. de México en la-
Segunda mitad del siglo XIX, por lo que en 1876 operaban 30 sji
tios y circulaban 182 coches. Para 1877 ya eran 206 coches de-
alquiler de los cuales se podfa hacer una clasificacién y sig-

nificado de los mismos;
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1.- 58 Berlinas-coche cerradoc de 2 asientos denominado asi por
habérse empesado a fabricar en Berlfin (Diccionario de Academia
Espaiidla).

2.- 48 Calesas-carruaje de ¥ o 2 ruedas capacidad de 2 a 4 -~-
asientos y capota de vaqueta (Diccionario de Academia Espafiola).

3.~ 10 Cupés-similar a la Berlina.

4.~ 3 Victorias-coche de ? asientos, abierto y con capota, lla
mado asi por haber sido popularizado por la reina Victoria.

5.~ 36 Colesas cerradas
6.~ 37 coches cerrados.

7.- 14 Trois Carta.

Posteriormente para 1893 nos dice José Ma. Alva -
rez en sus Afioranzas, la Metropfli contaba con los "Simones, -
las Calandrias, Cardenales y las Victorias o Cupés, lo que vie
ne a ampliar la clasificacién descrita anteriormente; asfi tene
mos que a los Simones se les conocfa asf por un carruaje deri-
vado de Simén alquilador de coches en Madrid, las Calandrias -
por el color amarillo similar al de la ave llamada calandria y
el Cardenal por su color rojo como el plumaje del ave de su --
nombre; es en ésta clasificacién donde tenemos a la vista, la-
separacién clasista de quiénes los utilizaban siendo de los --
econémicos los Simones y las Calandrias, y de los m&s caros --
eran los Cupés utilizados por presuntuosos artistas, exhibicio
nistas o pudientes."(9)

Existe una memoria de trabajos municipales desa~-
rrollados en 1898, en donde el Secretario del Ayuntamiento - -
Juan Bribiesca informa que habfan los siguientes coches de al -
quiler en servicio:

De badera amarilla ($0.50 la hora) 343
De bandera colorada($0.75 la hora) 120
De bandera azdl ($1.00 1la hora) 17

Total LX:11}

(9)Alvarez José Ma; Afioranzas; Imprenta Ocampo; México 1948; En-
ciclopedia de México; México 1978; p.21.
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comprendiendo entre los que daban el servicio diario y los que-
no lo hacfan asf.

Los transportes urbanos no podfan esgrimir los ~-
buenos modales por lo que tenemos que incorporar las recomenda-
ciones de Manuel Antonio Carrefio, entre otras la buena conducta
de quiénes hacen uso de los transportes, como por ejemplo el ca
ballero en caso de viajar en caballo se adelantard a la sefiora,
procurando cuidarla en los lugares peligrosos, lodazales y en -
el paso de los rios evitando que la bestia salpique a alguna -~
otra persona.

Por otra parte debido a las desgracias ocasiona -
das por las carreras de coches y caballos el gobierno se ve ~--
obligado a adoptar algunas medidas como las siguientes; 1.- que
los carruajes particulares no caminen por las calles principa -
les con precipitacién sino a paso rodado, castigandose esta in-
fraccién con multa aplicable al empedrado; 2.- se prohibe a to=
da hora correr a caballo dentro de la capital, a carrera tendi-
da o rienda suelta exceptuﬁndose a los militares en servicio, -
etc. Todo esto es decrito por un redactor del siglo XX de 22 de
noviembre de 1875, pero adn y con &stas medidas el mal subsiste
segdn nos narra el mismo periddico.

Tamnién tenemos que el Reglamento expedido en - -
1905 introduce una novedad que son "Las tarifas diferenciales"-
las que operaban en: a) dfas ordinarios, b)dfas extraordinarios
c)dgas especiales (martes de Carnaval, 2 de Noviembre, etc.).

Prosiguiendo con los diferentes elementos y formas
que van cambiando y dando origen al actual sistema de transpor- '
te, tenemos el aparato denominado taxgmetro, el cual tiene su -
antecedente gracias a la orden del concejal del Ayuntamiento de
la Cd. de M§xico en 1906; por su parte el Sr. Ignacio Carranza-
en agosto de 1306 dispuso que se experimentara con el tasdmetro
considerado como el bisabuelo del tax;metro dicho aparato in -
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clufa un podémetre que registraba distancias y marcaba una canti
dad por kilémetro recorrido, un reloj que computaba tiempo-hora-
y 2 mecanismos adicionales que indicaban el ndmero de veces que-
se ocupaba el carruaje y totalizaba el kilometraje recorrido ---
sin pasar de su fase experimental el tasfmetro ante las protes -
tas de los cocheros".(10) .

Mds tarde hacfa su aparicidn una nueva época que-
extinguirfa al coche de traccién, furiga, carruaje y a los caba
llos, animal que al volverse obsoleto se le substituye por el -
coche producto del industrial Mr. Henry Ford, pero en vista de-
que la Secretarfa de Relaciones Exteriores depende de Lucas Ala
m&n, la construccidn y la consevvaciﬁn de caminos se encuentran
en mal estado y de diffcil transitar que el Secretario conside-
ra necesario la crfa de bestias de carga para el transporte, --
sin que esto haya éliviado realmente la situaciﬁn.

Aquf es imprescindible determinar apoyandonos en
diversos autores, que a pesar de que el transporte en Tenochti
t14n se basaba en las canocas e incluso a través del uso del --
hombre mismo, al transporte se le puede consiéerar ya como un-
servicio urbano desde esa gpoca. Los autores que hacen referen
cia son: Domingo Garcfa Ramos quién en su obra "Iniciaci6n al-
Urbanismo" editada por la U.N.A.M. en 1978, nos precisa ﬁue -
hasta 1950 la unidad urbana se componfa por 5000 habitantes, -
mientras que la ciudad de Tenochtitldn cubrfa ese elemento: -~
ademgs el autor antes mencionado establece éue el hombre para-
fundar ciudades reclamard de satisfacer necesidades como lo -
son.- beber, comer, respirar, dormir, temperatura adecuada, --
abrigo, alojamiento, seguridad y sanidad, etc.

De acuerdo a lo investigado por Fructuoso L§pez-
C§rdenas, Marcela Rangel Martgnez y Gerardo de la Sierra Cuspi
nera, en su obra titulada "El Transporte en la Cd. de ngico -
500 afios de Evolucién", editado por Editorial Castellnova, en-

(10)Romerc Héctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de
México, Op. Cit.; pp.29-30-31.
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1982, los Aztecas contaban conforme a su §poca con un desarrollo
urbano ya que tenfan varios servicios como agua potable, adminig
tracién de Justicia, vialidad, seguridad, drenaje y otros. Para-
algunos pudiera parecer incomprensible que ya hubiera agua pota-
ble pero retomando las ideas de Domingo Garcfa Ramos anteriormen
te citado, el agua potable existe solamente en determinados pun-
tos sobre la tierra. Por todo esto nosotros estamos convencidos-
de que el transporte en los Aztecas ya debe ser considerado como
un servicio urbano, con las caracter;sticas aceptables de la - -
época.,

A su vez, los automéviles y los Chauffer hicieron-
su aparicién a principios del sigio XX substituyendo al coche de
traccién animal por otro mfs cémodo y rdpido tirano el cual in -
fectarfa la atmésfera.

Ahora, antes de continuar con la entrada de los au
toméviles a.la Cd. de México, es preciso apuntar que hubo impor-
taciones de llamas del Perd a Nueva Espafia por iniciativa de Pe-
dro de Alvarado, esto fue entre 1535 y 1540."Asfmismo en 1783 --
siendo gobernante de Perl Teodoro de Croix, envié algunas llamas
a Antonio Rodrfguez de Pedroso, Conde de San Bartolomé de Xala,-
muriendo esta remesa en Acapulco por asfixia. Y en 1833 partici
pando activamente Don Lucas Alamén, llegan a México a través de-
una compafifa francesa "Marsella" 20 camellos trafdos de Alejan -
drfa; pero el dltimo intento de camellizacién se efectué en 1834
gracias a un crédxto otorgado por el Banco de Avio al Sr. Juan -
de Dios Cafiedo por $3000.00 con el fin de comprar vicufias y lla-
mas del Perd."(11) En conclusién todo esto no es mis que produg
to del folklore y adrenalina de los promotores del transporte, -
pero que nunca venfan a solucionar el problema del mismo.

Pues bien, antes de continuar con el desarrollo ~--

(11)Sedano Francisco; Noticias de México; D.D.F.; México 1974; -
pp. 14,16.
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del transporte en el siglo actual, nos avocaremos a describir co
mo empezaron a funcionar los ferrocarriles, el 4 de julio la que
conduce a la Villa de Gpe., y el 16 de septiembre la que inicial
mente llega a Tacubaya.

Lo que acontece gracias a Ignacio Comonfort en el-
afio de 1857, inicialmente eran de vapor cuyo primer viaje se d4-
el 7 de julio de 1857, segin el Diario de Avisos, pero debido a-
altos costos de mantenimiento y a los continuos accidentes, el -
vapor es substitugdo por mulas en 1875, segdn nos narra Sergio -
Ortfz Herndn en su obra Los Ferrocarriles en México (México 1970)
Se otorg6 la concesién de tranvias jalados por mulas el 13 de --
agosto de 1856, explotdndose en 1860 el servicio; una vez multi-
plicadas las rutas de tranvias, el Sr. Ramén Guzmin se asocia -~
con Angel Lerdo de Tejada y F. P. del Castillo constituyendo la-
Compafifa de Ferrocarriles y Tranvias del D.F., contando con una-
concesién de 99 afios. En sus primeros § afios (1890) de vida con-
taba con 175 kms. de vias, 55 locomotoras, 600 coches de pasaje~
ros, 80 carros, 3000 mulas y caballos, 300 conductores, 800 co ~
cheros, 100 inspectores, 1000 trabajadores y un veterinario con-
ayudantes, teniendo una tarifa de 6 centavos. Entre 1873 y 1896~
la "Guia General Descriptiva de la Repdblica Mexicana 1899), re-
cab§ datos como los.'de que se transportaron 244,637,816 pasaje -
ros, teniendo 421,891 metros de rutas llegando a Tlalpan, Tacuba
ya, Azcapotzalco, Tacuba, San Angel, Chapultepec, Santa Fe y Mix
coac.

La empresa adolece de una serie de deficiencias, -
que perjudican -al qulico, atribuibles a la falta de competen -~
cia y una administracién poco hdbil, funcionando como servicio ~
oficjalmente qulico, pero usufructuando como particular, lo que
generaba buenas ganancias. Ya en aqu§1 entonces se introdujo un-
sistema de novedad, que en la actualidad se conoce como "abono'-
entonces conocido como "correspondencia", con el que se daba de~
recho a ser trasladados en todos los tranvias de la ciudad.
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El final de los tranvias jalados por mulas empieza
en 1882, con la concesién otorgada a "La Cfa. Limitada de Tran-
vias Eléctricos", presidida por Tom&s Mc. Lean quien obtuvo el-
monopolio para la electrificacién de los tranvias. Los tranvias
eléctricos iniciaron en 1888 con una ruta con 2 kms. de largo,-
pero de funcionamiento exclusivo de la autoridad municipal, - -
siendo hasta el 15 de enero de 1900 cuando el Lic.Ignacio Marig
cal Secretario de Relaciones Exteriores en compafifa de otras ~-
personalidades inaugura la primer ruta: México-Tacubaya, con --
una velocidad mdxima de 10 kms. por hora y transportando 24 pa-
sajeros, recorriendo en 7 minutos la distancia Indianilla-Cha -
pultepec™.(12)

Es importante indicar que los tranvias eléctricos-
"se inventaron por Werner Von Siemens ffsico e Ing. alemén en ~
1816-1892",(13)

Por lo que el tranvfa eléctrico vino a reducir el-
tiempo utilizado en las rutas, pér ejémplo el de mulitas del »~-
Z6calo a Azcapotzalco hacga 60 minutos, en cambio el eléctrico-
las recorrfa en 40 minutos.

De acuerdo al "Anuario Mexicano de 1877 de Filome-
no Mata" existfan las siguientes rutas, itinerarios y tiempos -
de recorrido de tranvfas eléctricos:

RUTAS No.DE CORRIDAS DURACION.
México-Tacubaya o 43 40!
Inversa.

México-San Angel o 10 1 H.20'47"
Inversa.

México Tlalpan o inversa 5 2 H. 107ug"
México-Tacuba 8 us*
Taeuba-M@xico g 4s'

(12)Torre Villar Ernesto De La; El Ferrocarril de Tacubaya-Re~
vista Mexicana; Edit. El Colegio de México 1960. p.45.
(13)Romero Héctor Manuel; Historia del Trénsporte en la Cd. de

México; Op. Cit.; p. 10S.
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Existfan 1lineas urbanas: a) la de Belem, -
b)la de San Cosme, c)Peralvillo, d)la de la Viga.

Las rutas eléctricas suburbanas en 1899, -
de conformidad con la informacién obtenida de "La Guia Gral. =--
Descriptiva de la Repdblica Mexicana" eran: la de Tlalnepantla,
la de Villa de Gpe. la de Los Bafios Termales del Pefi6n, Iztapa-
lapa, Chapultepec, San Angel Mixcoac, Coyoacdn, Churubusco y --
Tacubaya.

La concesidn y bienes de la empresa fue --
ron transferidas a la Cia. inglesa The México Electric Trans --

ways Co.

"Para 1910 la red tenfa 254 kms. y 333 ca-
rros, extendiendose hasta Xochimilco y Tizapan, habiéndose inay
gurado Azcapotzalco en 19085".(14)

De acuerdo a lo que nos dice Ernesto Espi-
noza Porcet, en el periﬁdico "E1l Universal de 8 de agosto de --
1871"; los tranvfas eléctricos daban servicio aproximadamente a
1250 personas en la segunda década del presente siglo.

Otro medio de transporte viene a ser "la -
bicicleta" que fue importada de E.U.A. en 1892, habiendo creci-
do el ndmero 1896 hasta 800 segin Mosés Gonzflez Navarro en'La=
Historia Moderna de México", razén por la que el 9 de mayo de -
1898 se expide un reglamento para llevar un control de las mis-
mas.

A continuaci@n daremos a conocer las ci -~
fras registradas por la "Inspeccién General de Tréfico del - --
Ayuntamiento de la Cd. de México", el 30 de julio de 1921; en -
lo que se refiere a los vehgculos motorizados que aparecen a --
principios de este siglo: 1.~ coches particulares 136, 2.~ 148-
coches de alquiler y de lujo, 3.-1300 coches de alquiler de ban
dera blanca (en sus dos turnos diurno y nocturno). Por lo que -

(14) Ortfz Herndn Sergio; Los FF.CC. de Mé&xico; Tésis Profesio-
nal, UNAM. 1969.
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se refiere a los autom&viles habfa: 1.-4015 automéviles parti-
culares, 2.-4122 auvoméviles de alquiler, 3.- 44 automéviles -
de alquiler con taximetro, 4.-862 camiones de alquiler, 5.- --
309 automéviles del gobierno, 6.- 265 motocicletas.

"ElL D.F. en 1929 empieza a engrandecer de acuer
do a la Ley Orgdnica del D.F. y Territorios Federales de 31 de
diciembre de 1929, integrdndose con los hasta entonces munici~
pios y 13 delegaciones for&neas, correspondiendo al D.F. el --
20% de la poblacién del pais en ésas fechas, lo que di margen-
a mayores necesidades de transporte urbano por atender.

Asf tenemos que en 1930 habfa 10 establecimien-
tos especializados en carroceria para automéviles, un Banco Na
cional de Transportes y en materia de autotransportes en rela-
cifn con las cifras de 1921, existfan 1413 automéviles oficia-~
les, 8318 automéviles particulares, 7704% automdviles de alqui-
ler, 366 camiones oficiales, 1714 autobuses para pasajeros de-
55 1lfneas, 4896 camiones de carga, 230 motocicletas y 7668 bi-
cicletas."{15)

"El Estado empieza a intervenir directamente -~
con el traﬁsporte masivo a rafz de la huelga de 1935 poniéndo-
se en entredicho la posesidén de los bienes de la Cfa. de Tran-
vias de México, la cual el 7 de noviembre de 13852 firmé un con
venio con el gobierno entrando en dominio pleno de los bienes-
de aquélla; iniciando el Presidente Don Adolfo Rufz Cortinez -
un proceso de modernizacién de los tranvias que culmina el 28-
de agosto de 1956, aunado a que en el periodo gubernamental de
1845-1951 se establecis la primera lfnea de trolebuses de Vi -
lla de Gpe. a la Cd. de los Deportes."(16)

(15)Dromundo Baltazar; La Metrépoli Mexicana; Edit. D.D.F.; M§
xico 1957.
(16)D.D.F.; Historia de los Transportes Eléctricos; México.
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Cabe hacer notar que el dltimo tranvf{a de trac -
cién animal se suprimié el 24 de noviembre de 13832.

En abril de 1974 el Sistema de Transportes Ejéc-
tricos, nombre con que se le conoce a la antigua Cfa. de Tran -
vias de México, tenfa 177 tranvias y 3u8 trolebuses cubriendo -
13 y 23 rutas respectivamente.

"El Sistema de Transportes Eléctricos en 1973 - -
transportS 235,906,000 pasajeros, pero para 1974 eran 610,000 -
pasajeros al dfa; la red era de 387 kms. (220 kms. de trolebu -
ses y 167 kms. de tranvias), habiendo 800 unidades (550 trolebu
ses y 250 tranvfas)."(17)

Luego entonces, antes de abordar el tema de la -
motorizacidn del transporte en México, es preciso conocer los -
orfgenes del motor, as{ tenemos que el"primer motor fue de va -
por, e inventado por Nicolds José Cuanot (1725-1804) haciendo-
su aparicién en Francia por el afio de 1781. Posteriormente en -
1886 en Stuttgart el Ing. Gottlieb Daimler y Carl Benz en Mann-
heim anunciaron el invento de un motor basado en los 4 tiempos-
del motor de combustién interna. Conforme pasaba el tiempo se -
va aumentando la potencia automotrfz, también se inventan por -
Michelin en Francia los neumdticos y Mac Adam substituye el em-
pedrado de las calles por el asfalto."(18)

"No fue sino hasta principios del siglo XX cuan-
do arribaron a Veracruz los primeros automSviles, acompafiados -
del vocablo "Chauffer" que significa chofer que es sinénimo de-
delincuente, a partir de ahf el crecimiento del nimero de auto-
méviles fue cokatante ya que en 1903 en la Cd. de México habia-
136 y 3 afios después eran 800, siendo el primer automévil que -
irrumpe en la Cd. de México un "Maxwel" segin José Ma. Alvarez.
Por otra parte no podfa pasar inadvertida la presencia de los -
(17)D.D.F.; Historia de los Transportes Eléctricos; México.

(18) Romerd Héctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de
México; Op. Cit. ; p. 116.
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automSviles en la Cd. de México, ya que el transporte pdblico-
conocido como taxis lo inician los automdviles; cuya denomina-
cién deriva de la familia europea taxis, tasso o tasis que —--
ejercié un monopolio en comunicaciones postales."(19)

Gramaticalmente taxfmetro deriva del griego ---
"taxis, tasa y metrdén, y alude al aparato que registra la dis-
tancia recorrida por un vehfculo y el precio devengado", lo an
terior se obtuvo del Diccionario Pequefio Larousse.

"Hacia 1929 la Cd. de México tenfa 25 sitios de
coches de alquiler con 15 a 30 unidades cada uno. El avance --
del desarrollo urbano continda en 1930 con la introduccién de-
los semdforos."(20)

Pues bien, en la historia del transporte urbano
no siempre han existido patrén u chofer considerados como dis-
tintas personas en torno al medio de transporte; ya que por --
1934 el gobierno retird las placas a los flotilleros y se las-
otorgé a los choferes perc aquéllos se negaron a vender sus --
unidades a éstos, queddndose con sus placas pero sin automdvi-
les; por lo que el gobierno aprobd "la fundacién de uniones de
crédito popular de conformidad con la Ley de Uniones de Crédi-
to Popular y Fomento Cooperativo, estableciendose 12 o 14 con-
50 automéviles, pagando los choferes una suma igual a la del -
alquiler que daban a los flotilleros, pero al final adquirian-
la propiedad del vehfculo, fracasando también esta organiza --
cidn."(21)

(19)Romerc Héctor Manuel;Historia del Transporte en la Cd. de-
México; Op. Cit.; p. 120.

(20)Martfnez del Rfo Deredo Marita; El Transporte en la Histo-
ria de México; Edit. Ediciones de Artes de México; México-
1972; p.13i. : '

(21) Martfnez del Rfo Deredo Marita; El Transporte en la --
Historia de México; Op. Cit.; p. 135.
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Es hasta 1950 cuando se aprueba instalar taxfime
tros en los autos de alquiler, asimismo con el propdsito de su
plir las deficiencias de otros servicios de transporte, apare-
cen las rutas de peseras.

"Ahora el automévil particular cumple un papel-
relevante en el transporte de pasajeros, ya que cifras tomadas
en octubre de 1972 por la Direccidn Sral. de Ingenierfa de - -
Trénsito y Transportes del D.F., se atendié a 2millones y me -
dio de pasajeros al dfa. De tal manera que los automéviles co-
braron auge ya que la industria automotr{z se desarrolld, fun-
d4ndose la FORD MOTOR COMPANY en 1925; en 1935 la GENERAL MO -
TORS; en 1939 AUTOMEX (CHRYSLER); la INTERNATIONAL HARVESTER -
en 1946, VAM en 1946, DINA en 1951; VOLKSWAGEN en 1954 y NISAN
MEXICANA (DATSUN) en 19866."(22)

Para continuar con el desarrollo del automévil-
como transporte urbano en México, tenemos que como consecuen -
cia de la huelga de junio de 1917 de los trabajadores de la -~
Compafifa de Tranvfas, "se empiezan a improvisar los automévi -
les como medios de transporte, iniciando como automévil de al-
quiler y después como omnibus para 5 pasajeros (éstos dltimos-
los inventé Blas Pascal en 1661 en Francia).'(23)

El antecedente de la primer ruta de camiones de
la Cd. de México data de antes de 1917 y fue hecho por René --
Roseel, la que cubrfa "Plaza de la Constitucién-Villa de Gpe.-
con 4 unidades de motores Prhotos, sin tener &xito por el mal-
estado de las calles; para Manuel Gémez la organizacién de los
camiones empez$ en 1915, segdn una entrevista concedida a "La-
Voz del Transporte" de mayo de 1966.

(22)Asociacién Mexicana de la Industria Automotrfz; La Indus-
tria Automotrfz en Cifras; México 1982; p.125.

(23)Romero Héctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. -
de México; Op. Cit.; p.129.
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A su vez, al conclufr la huelga de los tranvia-
rios se dié una batalla entre el camién y el tranvia, al ini -
cio el,camifn admitfa 5 pasajerocs, después en 1918 Ford Motor-
Company lanzé al mercado su modelo "T" de 10 pasajeros, sin pa
lanca de velocidades; es hasta 1921 cuando el Ayuntamiento a -
través de la Jefatura de Trifico dependiente del gobierno del-
Distrito. expidié los orimeros vermisos formales de ruta v li-
cencias para circular; en relacién con esto. nos comenta Ma --
nuel Gémez, se cred la primer lfnea de camiones que fue "La Ro
ma-Piedad", entendiendose por lfnea el agrupamiento espontdneo
de permisionarios que dan un servicio de autotransporte en una
ruta determinada, y ruta es el itinerario fijo que acata un ve
hfculo en su servicio habitual.

En un principio el Ayuntamiento expidié demasia
dos permisos que sobresaturaron el servicio, lo que origina un
motfn de los afiliados al Centro Social de Chauffeurs, tenien-
do como resultado ademds del incendio de parte del archivo mu-
nicipal entre otros: a)limitacién de nimero de vehfculos, b) -
determinacién del ndmero de éstos que integrarfan cada una de-
las 1lfneas en operacién otorgandose un permiso de ruta para po
der circular, c) también la Cfa. de Tranvias no fue autorizada
a explotar omnibus y d) el Centro Social de Chauffeurs asesora
rfa a la Jefatura de Trénsito.

No sélo trasladando personas civiles participa-
ban los camiones sino que también militares em combate para po
der combatir a Adolfo de la Huerta (1923-1924).

Después los Ford Modelo "T" son substitufdos --
por los "TRUCAS" que eran para mayor nimero de pasajeros con -
carrocerfa abierta y lona ahulada para época de lluvias.

"Por otra parte en 1927 aparecen las primeras -
lineas entre las que estaban la Santa Ma, Mixcalco y Anexas, -
San Rafael, y asf para 1929 no habrfa mds de 30 1lfneas. Por lo
que asf{ se fundan las primeras lineas, promoviendose cooperati



- 26 -

vas de tipo escandinavo en donde los trabajadores serfan los ~
propietarios, naufragando esta iniciativa del Gral. Lizaro C4r
denas; y afios antes en 1919 se cred la Alianza de Camioneros -
de México agrupando transportistas del D.F. y fordneos."(24)

Se tiene a bien, en octubre de 1872 llevar a --
cabo un censo de rutas, obteniendose un total de 83 rutas; 49-
de primera y 34 de segunda entre las 4229 unidades de primera-
y las 1802 de segunda transportaron 8763u al dfa respectivamen
te.

Sucesivamente en menos de un afio, en junio de -
1873 el D.D.F, autorizé el servicio de los llamados "Delfines"
y as§ tenemos que en 1977 la Alianza de Camioneros transporta-
ban 6 millones de pasajeros diarios, el D.D.F. mediante tran -
vias, trolebuses y autcbuses, 400,000 pasajeros al dfa y el me
tro 1,300,000 pasajeros diarios. Al existir un deterioro en 1la
eficacia del servicio y, al exigirseles mejor servicioc a los -
camioneros sin haber respuesta de su parte, se municipaliza la
empresa el 18 de agosto de 1981, heredandose 6000 autobuses de
los cuales 4000 estaban en malas condiciones."(2§)

"Por otra parte el Sistema de Transporte Colecti
vo Metro, cuyo nombre de metro deriva de la empresa inglesa --
"Metropolitan Railway Company" que el 10 de enero de 1863 cong
tituyé la superacifn de un “"Tabd Ancestral" que se discutia -
desde los afios cuarenta, ya que se le concedfa poca confiabili
dad al lodoso subsuelo de la capital® (26); y no es sinoc hasta
"febrero de 1967 efectuado por la Secretarfa de Comunicaciones
y Transportes en donde se expusc un detallado plan para su - -
construccidn, con un costo de su primera lfinea de $50,000,00 y
tardandose 8 meses en construfrse, publicandose en el Diario -
O0ficial de la Federacién el 29 de abril de 1967, el Decreto de
Creacifn del Sistema de Transporte Colectivo para construfr, -
(24)Alianza de Camioneros de México; Revista del Informador --

Camionero; México 1862; p.u2.
(25)Romero Héctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de

México; Op. Cit.; p.138.
(26)0p. Cit.; p.145.
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operar y explorar un tren rdpido con recorrido subterrdneo y -
superficial , tomandose 28 meses después del Decreto la inaugu
racién de la linea 1 Zaragoza-Chapultepec, esto es; el 5 de ~-
septiembre de 1969 con 11.5 kms. de extensidn y 16 estaciones-
en servicio, por lo que la linea 1 se amplfa de Chapultepec a-
Juanacatldn el 11 de abril de 1970."(27)

"Poco después se inaugur la 1fnea 2 del tramo-
Pino Sufrez-Taxquefia, siendo eéto el 1° de agosto de 1970 con-
92 kms. de extensién y 11 de sus 22 estaciones en servicio com
plementandose esta lfnea el 14 de septiembre del mismo afio, --
con el tramo Pino Sudrez-Tacuba.

Aproximadamente casi 2 meses después se inaugu~
ra la lfnea 3 Tlaltelolco-Hospital General y se amplfia la 1 de
Juanacatldn a Tacubaya, sucediendo un 20 de noviembre de 1970;
y la ampliacién de Tacubaya a Observatorio se di el 10 de ju -
nio de 1972.

Siguiendo con la secuencia cronol§gica del Me -
tro en lo que a ampliaciones e inauguracién se refiere, tene =
mos que el 25 de agosto de 1978 se amplfa la lfnea*3 de Tlalte
lolco ~La Raza, el 1° de diciembre del afio siguiente, se llega
hasta los Indios Verdes.

Un 7 de junio de 1980 y el 25 de agosto del mis
mo afio, se amplfa de Hospital Gral.~a Centro Médico y de aqui-
hasta Zapata respectivamente, un afio después se inaugura la 1%
nea 4 Martin Carrera-Candelaria y, 4 meses después sucede lo -~
mismo con la 1fnea 5§ correspondiente al tramo Pantitlén-Consu-
lado esto es el 19 de diciembre de 1981 y la 4 el 20 de agosto
de ese afio, la actual lfnea § Pantitl&n-Politécnico se conclu-
ye el 30 de agosto de 1982, amplidndose de Consulado-lLa Raza -
el 1° de julio de 1982; y asf la 1lfnea 4 Martfn Carrera-Santa-

(27)Asociacién Mexicana de Caminos; Carreteras y Transportes -
de México; la Cd. y el Metro, Ing. Jorge Espinoza Ulloa; -
Edit. Asociacién Mexicana de Caminos; México 1974; pp.27--
28.
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Anita se terminé el 26 de mayo de 1982, y el 20 de diciembre =~
de 1984, se inauguré la 1fnea 7 con el tramo Tacuba-Auditorio,
ampliandose hasta Tacubaya el 12 de agosto de 1985, anterior -
mente se habfan ampliado de Zaragoza a Pantitldn la 1, de Tacu
ba a 4 Caminos la 1lfnea 2, ocurriendo ello el 21 de diciembre-
de 1983,

Por lo que en sus tres primeros afios de gobierno el-
Lic. Miguel de la Madrid Hurtado construyé 30.5 kms. y se trans
portaron 5millones de pasajeros al dfa, ampliandose a 108.50 -
kms. en su totalidad."(28)

Por lo que antecede, se desprende que el trans-
porte urbano como un servicio urbano avanza, ya que un 20 de -
mayo de 1986 se anuncia la construccién del metro o tren lige-
ro, con una ruta de calzada Ignacio Zaragoza a Santa Martha -~
Acatitla, atendiendo asf el transporte suburbano con 12.% - -~
kms. y 10 estaciones, esperando con esto que se integre una -
red osuburbana de metros ligeros periféricos.

2.— CONCEPTO DEL TRANSPORTE URBANO SEGUN DIVERSOS AUTORES.

Para iniciar el desarrollo de este inciso, se--
hace necesario aclarar que adn no existe un concepto concreto-
e inobjetable que se refiera al transporte urbanoc, no obstante

ello diversos estudiosos dan sus acepciones,

Ahora bien, comenzaré por dejar asentado lo ---
que gramaticalmente significa "Transporte Urbano" tomado del -
Diccionario denominado Pequefio Larousse, en los siguientes tég

minos.

As{ teremos que de la combinacién de Transporte
y Urbano nos d§ el siguiente concepto: "Es el conjunto de los-
diversos mediocs para trasladar personas, mercancias, etc., ---
dentro de una poblacién que cuenta con los servicios piblicos-

(28)Romero Héctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de
México; Op. Cit.; p.151.
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como lo son calles, luz, alecantariliado y otros."(29)

En este concepto es base fundamental el hecho -
de que una poblacién deja de ser rural desde el momento en gque
se le dota de servicios piUblicos indispensables.

Algunos autores como Leonardo Lazo Margain y -~
Gilberto S&nchez Angeles conceptdan al transporte urbano como-
un sistema, as{ tenemos que el concepto obtenido de ellos es -
el siguiente: "E1 Transporte Urbano es un sistema que permite=
desarrollar un proceso apto tanto a personas como coSas para -
viajar con comodidad, seguridad y en la forma nds econdmica po
sible,;debiendo procurar €se sist4ma un mejoramiento del am «-
biente y una optimizacién de tiempo del transporte de las co -
sas y las personas; teniendo como motivo de traslado, el retor
no a casa, el ir al trabajo, de compras, a la escuela, de re -
creacidn, de negocios personales y otros; realizando el viaje-
como producto de una necesidad de subsistencia ya sea para ad-
quirir el sustento diario o satisfaceidén de necesidades prima-
rias."(30) .

Este concepto nos expresa diversas caracteristji
cas como lo son, viajar seguro, cémoda y econ§micamete, debien
do hacerlo en la forma mds rédpida y saludable posible, tenien-
do motivos laborales, escolares, negocios y recreativos.

Para Oscar de Buen Richkardey: "El Transporte ~
Urbano es un modo de transporte, que origina uso del suelo, ge
neracién y distribucién de viajes, teniendo como premisa los ~
emplece de la regién, conasistentes en bfsicos y de servicios.”
€31)

(30)Lazo Margain Leonardo y S&nchez Angelesg Gilberto{ Una Fisg
nomfa de la Ingenierfa de Tré&nsito: Edit. Miguel A, Pormiad,
S.A.; México 1878; p.63. ’ i

(31)De Buen Richkarday Oscar; Los Modelos en la Planeuci§n: Tg
sis Profesional; UNAM; México 1978; p.122.
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Se desprende del concepto que antecede como pre-
misa empleos DAsicos y de servicios. Por empleos bdsicos debe -
mos enhtender: todos los que intervienen en los bienes que se ex
portarén de la vegibn; y de los servicios: aquéllos que satisfa
cen las necesidades de los empleos b4sicos como por ejemplo co-
mercio y servicios publicos.

El Ing. Riad Bujana Saldivia conceptda al Trans-
porte Urbano como una empresa en los siguientes términos: "Es -
la gama total de oportunidades que tienen las personas y las co
sas, de ser movilizadas entre lod distintos puntos de la regién
urbana, subdividiendose en traslados particulares y masivos, --
sistemas de trdnsito y estacionamientos, asi como capacidad ur-
bana y vialidad."(32)

Pues bien, como lineas atras habfamos comentado-
que el Transporte Urbano se puede considerar segidn este autor -
dltimamente citado como una empresa. Asf{ tenemos que, "es la or
ganizacién que presta un servicio a la comunidad, conduciendo -
a los usuarios por las vfas urbanas de un origen a un destino,~
que es producto del deseo humano de comunicacién y subsistencia
en l'a ciudad, .a través de la satisfaccién racional de las nece-
sidades humanas por parte de los que operan el servicio, a fin-
de contribufr a alcanzar la perfectibilidad de las comunidades-
y por ende permitir al hombre desarrocllar actividades socioeco~
némicas de la €iudad."(33)

Este autor nos indica una vez m&s en su acepcidn
movilizacién de un lugar a otro, agregando capacidad urbana, es
tacionamientos, sistemas de tr&nsito y vialidad; pero al tocar-
el concepto como empresa externa, que es consecuencia del deseo
humano de comunicacién y subsistencia en la ciudad, esto es, el

(32)Bujana Saldivia Riad Ing.; Memoria del Primer Congreso Pana
mericano de Ingenierfa de Trdnsito y de Transportes; La Em-
presa de Transporte Urbano de Pasajeros; Edit. Asociacién -
Mexicana de Ingenievrfa de Trdnsito y de Transportes A.C.: =~
México 1980; p.686. i

(33)0p. Cit.; p.&7.
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inter§s por interrelacionarse y sobrevivir desarrollando fun -
ciones socioeconbmicas, lo que d§ origen a una comunidad mds -
perfecta.

Por otra parte existe un autor quien es Werner-
Z. Hirsch, que conceptualiza el Transporte Urbano pero antes =
de ello, nos define el Transporte diciendo lo siguiente: "es -
el movimiento f;aico de personas y de bienes en el espacio en-
tr~ una localidad y otra.

En consecuencia sefiala que el Transpurte Urbano
es: simplemente que el espacio estd densamente poblado."(34)

Para el citado autor el Transporte Urbano es el
~ovimiento ffsico de personas y de bienes en un espacio que --
se encuentra densamente habitado.

3.-DEFINICION PERSONAL.

De todo lo sefialado en el punto s~gundo de este
capftulo, se conforma la subsecuente definicidén pers~nal del -
Transporte Urbano: "Es el sistema que comprende una gama de --
elementos como son personas y cosas, y de entre éstas dltimas-
se encuentra el suelo, regiones, medio ambiente, densidad de-
poblacién, organizacién, etc., teniendo a su vez las personas-
actividades tanto de tipo primario como secundario que reali -
zar y que son producto de la necesidad humana de comunicacién-
y subsistencia, inherentes a la forma de vida,siendo mfs pre -
ponderante en las ciudades con alto fndice de poblacién."

A continuacién se realizar& un desglosamiento de
dicha defi icién. mencionando como punto principal que:
a)Es. el sistema que comprende una gama de elementos como son -
personas y cosas de entre las que se encuentran el suelo, re -
giones, medio ambiente, densidad de poblacién, ete., deducien-
do que un sistema es la combinacién de varias partes reunidas-

(34)Werner Z. Hirsch; Anflisis de Economfa Urbana; Edit. Insti
tuto de Estudios de Admén. Local; Edit. Madrid 1977; p.123.



- 32 -

como son en primer lugar las personas que tienen mﬁltiples nece
aidadgs tanto de carfcter primario como secundario y, en segun-
do lugar las cosas que han quedado citadas para llevar a cabo -
€sos fines comunes a las personas las cuales conjuntamente for-
man un todo.

b) Siendo preponderantemente m&fs necesario en -~
las ciudades con alto indice de poblacién.

Concluyéndose que en todas partes es necesario -
el sistema de transporte urbano, pero lo es mi&s y adn indispen-
sable en las grandes ciudades como es el caso de la nuestra, ==
que indiscutiblemente requiere de un conjunto de reglamentacio-
nes que determine la forma en que se va a desarrollar dicho sis
tema.



" A P I TUWLO "
EL DESARROLLO SCCIAL DEL TRANSPORTE URBANO
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IT.- EL DESARROLLO SOCIAL DEL TRANSPORTE URBANO.

Para penetrar al Segundo Capftulo de esta tésis,
resulta apremiante configurar una breve introduccién al respec-
to, consistente en el Desarrollo Social del Transporte Urbano,-
as{ como sus causas y consecuencias sociales, polfticas y econé
micas; a su vez es conveniente explicar que este servicio del -
transporte urbano en nuestro pais es imprescindible principal =~
mente en la Ciudad de México en razén de que la mayor parte de-
su poblacién estd integrada por clases econSmicamente débiles y
numerosas, las cuales se deben trasladar a sus diversos centros

de actividades, y que en su mayorfa quedan retirados.

Cabe hacer hincapié que en virtud de ser una na-
cién en desarrollo el transporte en la forma que se presta es -
insuficiente debido al desarrollo econémico y demogréfico; sin-
olvidar que esto va aparejado a una incorrecta planeacién y dis
tribucién de los ingresos percibidos por el Gobierno, lo cual =~
repercute en todos los &mbitos ya que en lo econfémico el contar
con pocas unidades, recorridos limitados y bajos costos en el -
pasaje traen como consecuencia un mfs alto subsidio, y como es-
to no es posible el servicio resulta ineficaz, y por ende la --
iniciativa privada coadyuva en este aspecto a través de peseras
y taxis, los que en virtud de ello,cobran la mayorfa de las ve-
ces arbitrariamente sin que se alivie con ello la necesidad de-
movilidad de los usuarios.

Sin embargo, hay que hacer notar que se han lle-
vado a cabo politicas para evitar las consecuencias como conges
tionamientos, accidentes y contaminacifn ambiental, entre otros
problemas, sin que a la fecha se logren aminorar, al contrario-
cada vez son m&s frecuentes.

Para explicar este rubro iniciaremos descifrando
el significado de las palabras sigulentes:
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Segdin el Diccinnario Enciclopédico Larousse = =
Ilustrado "Causa es lo que hace que una cosa exista, origen, -
principio.

Consecuencia: es el hecho que se deduce de - -=-
otro."(35)

Transporte: "Accién de llevar de un sitio a -~
otro.

Vialidad; Es el conjunto de servicios relacio-
nados con las vias pidblicas."(36)

Concluyéndose que el transporte y vialidad - -
constituyen un vfnculo entre empleo y vivienda, convivencia -
familiar y social, a su vez éstas son una causa para que re =
sulte ser necesario el transporte con sus respectivas conse -
cuencias, corriendose el riesgo de que se integre la sociedad
o contribuya a dificultarla, de suscitarse lo primero se for-
talecerfan los lazos comunitarios.

Ahora bien, para mencionar las causas socia --
les, diremos que paralelamente al crecimiento urbano de la --
Ciudad en los afios 40 y 50 surge el desarrollo econémico y la
expansién de autobuses de transporte pdblico de pasajeros, lo
cual indicé una gran importancia como transporte, creandose -
con ello un problema similar al de otras cijudades latinoameri
canas a principios de los sesentas; y como es sabido el servi
cio de transporte piblico.de pasajeros se presta a través de-
autobuses, taxis colectivos de ruta fija, ruta libre, taxis -
de sitio, metro, tranvia y trolebuses, en éstos sus niveles -
de servicio son bajos en nﬁmero de viajes, itinerarios, con -
fiabilidad, seguridad, limpieza y estado mecénico.

Por otra parte se percibe que socialmente en -
la Cd. de México como en otras ciudades "es caracterf{stico ob

(35)Diccionario Enciclopédico Larousse Ilustrado; Edit. Edicio
nes Intercontinentalés; México 1984; pp.196,227.

(36)Direccién de Operacién Glosario de Términos Operativos ~-
(vialidad y transporte); Edit. Sistema de Autotransportes
Urbanos de Pasajeros Ruta 100; México 1987.
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servar que cuando cuentan con més de cien mil habitantes...el -
72% de ellos se mueve en transporte pﬁblico de pasajeros y 5610
el 35% utiliza vehfculo particular,, lo que trae como consecuen
cia que en la medida que en nuestro pafs se cuenta con mayor pgo
blacién la primera cifra aumenta y por'lo tanto la segunda dis-
minuye esto es que, el porcentaje més elevado lo representan =--
las capas de la sociedad mfs débiles econémicamente, convirtien
dose en usuarios cautivos de los modos de transporte pdblico de
pasajeros pagando los mﬁs altos costos y a su vez recibiendo --
los menores beneficies.™(37)

Deduciendose de lo que antecede que el crecimien
to urbano obliga a funcionar con sistemas de transporte urbano-
complejos, caros, inseguros y lentos, sin satisfacer en forma -~
completa, equitativa, econémica y eficiente las necesidades de-
desplazamiento de la poblacién, puesto que millones de mexica -
nos se enfrentan dia a dfa a una dram&tica escasez de transpor-
te que se traduce en tiempos largos de espera y recorridos, con
taminacién ambiental, ruido y fatiga que disminuye su capacidad
creativa y genera tiempos muertos que deberfan dedicarse a la -
integracién familiar, asf como a la recreacién y el acervo cul~
tural de la poblacién.

Para continuar con el desarrollo de dicho capftu
lo es importante hacer resaltar que el desarrollo social del --
transporte urbano en el Distrito Federal no garantiza la exigi-
bilidad en la mayorfa de los habitantes de la ciudad para que -
participen activamente en la vida social y politica, aunado a -
esto las hora-hombre perdidas en el traslado personal, ya que -
requiere n varias horas para llegar a sus centros de trabajo y-
otras tantas para regresar a sus hogares.

Pues bien, para reafirmar lo citado, mencionare~
mos que "en 1980 los habitantes de esta urbe realizaban diaria-
mente mids de 20 millones de viajes, utilizando como medios prin

cipales para su traslado autobuses urbanos, automdviles, taxis-

(37)Balandranos Campos Arturo Arq.; Hacia una Politica Nal. de-
Transportacién Urbana; Taller de Economfa, Territorio y So-
ciedad (ponencia); UNAM, Fac. de Economfa y Aer.; México --
1988; p.g.
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y metro; detectdndose que el 3% de los vehfculos tenfan la ta -
rea de movilizar el 79% de la poblacién, en tanto que al otro -
90% constitufdo por automéviles particulares le correspondfa mgo
ver el 21% restante."(38)

Esta otra razén para incentivar el mejoramiento-
de las condiciones de explotacién, velacidad comercial y comodi
dad de la transportacidn colectiva, induciendo el cambio de via-
jeros del transporte individual al transporte colectivo; luego-
entonces el transporte en la ciudad de México, con sus repercu-
ciones a nivel nacional representan una disyuntiva social, eco=~
némica y polftica, dando lugar a planteamientos de accién que -
apoyen a las mayorfas con un sentido de consciencia civica y po
lftica en el largo plazo, prestando mds atencién a los sistemas
de transporte utilizados por el sector mayoritario, permitiendo
el contacto entre personas, entre bienes y entre ambos, organi-
zando las actividades humanas en la ciudad.

De entre las miltiples causas sociales sefialare-
mos las m&s preponderantes a continuacién:

A.-EL DESARROLLO URBANO DE LA CIUDAD.

Implica el hecho de que los mexicanos habitamos-
en localidades urbanas, y el tratar de resolver las necesidades
de movilidad lo hacen a través del transporte urbano, teniendo-
como resultado el que no se satisfagan de manera completa, segu
ra, efectiva, econémica y eficiente dichas necesidades; toda --
vez que las areas centrales que generan el mayor porcentaje de-
viajes persona-dfa, tienen como consecuencia graves déficits de
estacionamientos vehiculares sobreposicién de rutas de transpor
te pdblico de pasajeros, congestionamientos de trénsito, mayo -
res niveles de contaminacién atmosférica y de ruido, mezclas de
veh{culos de pasajeros y de carga.

(38)Llorefia Francisco; La Vialidad como Elementos Estructural -
en la Cd.; Consulta Popular en el D.F.; Edit. IEPES-CEPES;
México 1982; p.18.
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Aunado a esto, es menester sefialar que el siste-
ma de transporte urbano origina "un proceso de modificaciones -
fisico-espaciales que se reproducen para mejorar el nivel de vi
da de sus habitantes, puesto que este problema est§ ligado con-
otros como el uso del suelo, las condiciones de ubicacién de la
vivienda, de los centros de trabajo, educativos y recreativos,-
esto denota la forma anirquica con que ha crecido la cd. de Mé-
xico."(39) A mds de que en la actualidad "se usa por los ejes -
viales los trazos de comunicacién usados en Tenochtitldn."(40)-
Pero sin poder pasar desapercibido para el avance del transpor-
te "la construccién de la primer via ripida Viaducto-Miguel Ale
ndn a rafz del establecimiento de Ciudad Universitaria."(41)

B.- NIVEL DE IMPORTANCIA.

Se estima que el transporte urbano es un proble-
ma nacional con prioridad menor que otros en cuantc a su forma-
de solucién por parte del gobierno para mejorarlo, contando =--
ademds con una legislacién difusa, lo que permite la no instru-
mentacién de movilidad de la poblacién urbana; aunque hay que -
aclarar que actualmente se estdn tomando en consideracién estu-
dios a seguir para una mejor prestacidn del servicio a través -
de ponencias, propuestas, etc..

C.-LA RESPONSABILIDAD SOCIAL.

En la medida que los conductores de los vehfcu -
ies continuen contando consciencia de la magnitud del dafio que-
pueden ocasionar por fallas mecénicas y actitudes como lo son -
el estacjionarse en doble fila, dar vuelta en sentido contrario-
a lo permitido, en esa forma coadyuvardn a que se prosiga hacia
un mejor desarrollo.

D.- De conformidad con Juan Quintanilla Martfnez,

(39)De la Madrid Burtadi Miguel Lic.; El1 Compromiso Consulta Po-
pular en el D.F.: Edit. IEPES-CEPES; México 1982; pp.Sy 6.

(40)Covitur 77-B24 D.D.F.; Edit. D.D.F.; México 1982; p.10.

(41) Op. Cit.; p-fu.
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en el aspecto sacial observa "el crecimiento de la poblacién y
sus necesidades de mayor movilidad son los que vienen a ser --
una causa social de desarrollo."(u?2)

E.-EL CRECIMIENTO DEMOGRAFICO.

El incremento de la poblacién en la Cd. de Méxi
co, ha tenido gran relevancia, a partir del surgimiento del fe
rrocarril y la energfa eléctrica, lo cual se puede interpre -
tar que si en la actualidad la poblacién es mayor que en aquél
entonces, en consecuencia las necesidades de movilidad son di-
versas y mayor la demanda de transporte urbano que deber§ sa -
tisfacerse. Por lo que a fin de reforzar lo anteriormente ex =«
puesto es preciso mencionar que "en 1950 la Cd. de Méxzco con-
taba con el 15.5% de la poblac19n total nacional, y en 1980 su
fre un aumento del 20% y para 1987 tiene 18 millones de habi -
tantes, 45% del producto interno nacional y 1200 kms. cuadra -
dos de tejido urbano nacional."(43)

F.~- AREAS CONURBADAS DEL D.F.

Este fenmeno consiste en "el territorio ubica-
do en los alrededores de los grandes centros urbanos y en los-
cuales su nicleo de poblacién tienden a generar mayores asenta
mientos debldo al cre01m1ento demogréfico: asfmlsmo poseen - -
cierto grado de urbanlzac16n."(uu)

En si esta situacién se ha venido experimentan-
do en la zona metropolitana, a rafz de que habitantes de las -
provincias de nuestro pafs emigran en busca de nuevas oportuni
dades, y claro como ya sé dijo en lineas atrqs al generarse la
uvbanizaci§n ge d§ auge al transporée urbano y al colectivo, -~
también para quiénes tienen o no vehfculo particular y as{ se-

(42)Quintanilla Mtz. Juan;Racionalidad Energética en el Sector-
Transporte en México; Taller de Econom. Territorio v Soc.;-
(ponencia); UNAM. Fac. de Econm. v Ara.; México 1988. p.14.

(43)Gro. Reyes Lourdes; El Transporte en las Nvas. Areas de --
Crecimiento (ponencia); Sem. Sistema Nal. de Transporte; -
UNAM, Econ. y Arq.: México 1988; pp. 12-13.

(44)Dir. de Operacién; Glésario de Términos QOperativos (vialidad
y tranaporte); Op. Cit. letra reépectiva.
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despejan las vias de comunicacién, siendo necesario para ello-
el que‘los usuarios no sigan acrecentando ésas zonas, reubicég
dose en relacibn a sus viviendas y centros de trabajo, pero -~
reinstalando a su vez en lugares estratégicos las terminales -
de autobuses y de carga, puesto que de lo contrario agudizan -
el problema del transporte requiriendo un mayor desarrollo de-
éste dltimo.

Cabe mencionar que a las dreas conurbadas se --
les conoce como™"ciudad dentro de la gran ciudad, debido a que
son aquéllas densamente pobladas y ubicadas en la periferia."
(us5)

A este respecto se reitera la imperiosidad de -
evitar su engrandecimiento .y de hacerlas autosuficientes, pero
en el caso de no lograr su crecimiento actdan como factor en -
potencia-de exigibilidad para que de desarrolle el transporte-
tal situacibn se consideraria de carfcter positivo siempre y -
cuando se contara con los recursos suficientes a fin de que --
fuera méds completo el citado desarrollo.

G.- LA COLABORACION DE GRUPOS SOCIALES VINCULA-

DOS AL TRANSPORTE.

Esto es que, gracias a la pavticipaci@n de -~--
centros de Educaci§n Superior e Investigacién Nacionales coor-
dinados con empresas y organismos ligados al transporte, for -
mando cuadros técnicos y profesionales que han logrado el desa
rrollo de tecnologfas propias, fabricando ya microbuses, ca =--
rros para el metro; para el metro ligero, entre otros como una
muestra del desarrollo del transporte urbano.

CAUSAS POLITICAS.

Como es sabido el rubro de este Segundo Capitu-
lo se considera multicausal por lo cual dejamos explicadas con

(45)Islas_Ramirez Fdo. M, en A.; Planeacién del Transporte Me -
tropolitano, Taller de Econom. Territério y Soc. UNAM; Econ.
y Arqg. Sem. Sistema Nal. de Transporte; México 1988, p.1i!
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antelacién las causas sociales; y al mismo tiempo citaremos un
estudio de algunas de las causas politicas que predominan en -
el desarrollo del transporte urbano, el cual es sumamente diff
cil, sin embargo encontramos trabajos que han servido para se-
flalar algunos hechos que indudablemente influyen en la presen-
cia de dicho fenSmeno mencionando las siguientes:
a.- LAS DISPOSICIONES OFICIALES QUE HAN DADO MA
YOR IMPORTANCIA AL TRANSPORTL.
Esto se refiere a los acuerdos o medidas que el
Estado ha tenido que dictar para la preservacién del transpor-
te como "el Decreto de Municipalizacién del 25 de septiembre -
de 1981, con el cual se d§ margen para que las formas adecua -
das para el desarrollo sean cada vez mis sélidas, en virtud --
del deficiente servicio que antes de dicho Decreto prestaba la
Alianza de Camioneros de México; pero a mayor abundamiento po-
demos expresar que, el avance se vid diferido entre 1970-1976-
derivado de la disposicién oficial de encaminarse a apoyar el-
transporte privado,"(u46)

b.- IMPULSQ AL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS.

Esto es ni mis ni menos que las polfticas que -
ha tenido que llevar a cabo el Gobierno para engrandecer el --
sistema de transporte pdblico de pasajeros, ya que como sabe -
mos éste Sistema ha ido requiriendn de un servicio mds comple-
to en virtud del crecimiento de. la mancha urbana, lo cual 1lo -
ha convertido en deficitario, y por lo tanto, ésas polfiticas -
emprendidas han dado lugar a la combinacién del metro con el -
metro ligero y el tren ligero, lo que nos demuestra como se de
sea su impulso incorporandole al transporte piblico sistemas -
de alta capacidad, y asf con dicho sistema se permita dar un -

(46)Guerreroc Reyes Lourdes; El. Transporte en las Nuevas Areas-
de Crecimiento; Qp. Cit.; p.26.
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mejor servicio de transporte piblico de pasajeros.

c.~ LA IMPLEMENTACION DE ACCIONES T.NDIENTES A
OBTENER UN USO EFICIENTE DE VEHICULOS DE-
COMBUSTION INTERNA EN LA Z0NA METROPOLITA-
NA DE LA CD. DE MEXICO.

Actualmente en nuestra sociedad si se lograran
instrumentar por parte de los grupos sociales vinculados al -
transporte actividades reales y significativas para poder te-
ner una explotacién eficaz de los vehiculos de combustién in-
terna se renovavia la ciudad para el transporte individual y-
colecti?o, ya que hasta la fecha sélo se han realizado obras-
viales, ampliando el metro, dado impulso a trolebuses y auto-
buses, pero no obstante se mantienen a la zaga de los automé—
viles, a pesar de que éstos generan muchos problemas a la co-
munidad, Requiriéndose en consecuencia, acciones més organiza
das para en un momento dado tener un sistema de uso de las ~--
unidades de combustién interna, con las caracter{sticas que -

el conglomerado social exige.
d,~ LA IMPORTANCIA DE LA CIUDAD DE MEXICO.

A través de la historia de la Cd. de México, -
ha tenido resonancia a nivel nacional, ya que ha sido el més-
importante centro ‘politico del pa;s, lo cual durante el siglo
XIX influy§ para que se promovieran los medios de comunicacién,
como el ferrocarril y tranvias, continuando dicha manifesta -
cién de promoci§n a principios del siglo XX con polgticas de-
inversidén e infraestructura de transporte por parte del go -~
bievno,.a ragz de que como resultado de dicha importancia po=
1ftica crece ffsica y socialmente la ciudad advirtiéndose con
juntamente con la concentraci§n industrial actitudes encamina
das a satisfacer a la poblacién que habita la cludad més im -
portante de la nacién, a trav§a del desenvolvimiento de un ~-
sistema de transporte acorde a los hechos suscitados en la --
citada ciudad."(47)

(47)Gro, Reyes Lourdes; El Transporte en las Nuevas Areas de-
Crecimiento; Op. Cit.: pp.6-7.
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e,~ LA RENTA DEL SUELO Y EL CQSTO DEL TRANSPORTE.

Ahora resulta interesante determinar de que forma
Estos dos conceptos influyen en el desarrollo del transporte ur-
ﬁano, pues bien, diremos que en la medida que la renta del suelo
sea més alta y el costo del transporte para llegar de un sitio a
otro sea inferior al real, se expanderd la ciudad con perspecti-
vas de exigir ampliaciones en el transﬁorte urbano, pero al mis-
mo tiempo se proporcionard un servicio deficiente; "y lo dltimo-
seflalado se erradicar{ con una planeacién adecuada del uso del -
suelo, eliminacién de subsidios indiscriminados del transporte -
pﬁblico y privado, y no dar margen al ofrecimiento fraudulento -
de conjuntos inmobiliarios para asf{ tener una ciudad grande con-
basta demanda de transporte y una respuesta correcta.

Por lo que en la actualidad podemos sefialar que--
tenemos una ciudad como la ejemplificada al inicio de este inci-
so con sostos bajos de transporte, pero con deficiencias de par-
te de éste dltimo."(48) "Adn y cuando se contempls en 1988 la am
pliacién del metro y de transporte eléctrico, construccién de m§
dulos prototipo y talleres para Ruta 100."(49)

f.~ EL SISTEMA VIAL EN EL D.F.

Como su tftulo lo indica vial significa "lo rela-
tivo a la via" (50), de donde se concluye que en nuestra ciudad-
ha sido trascendental la construccibn de ejes viales y vias rdpi
das a las que se dan continuidad mejorando su funcién en bienes-
tar del pdblico usuario en general y los que pueden realizar sus
actividades miltiples.

En consecuencia de lo que antecede, diremos que -~
dicho sistema es de suma importancia, porque de las politicas to
madas para su desarrollo dependerd la evolucién del transporte,-

(49)Gro. Reyes Lourdes; El Transporte en las Nuevas Areas de Cre
cimiento; Op. Cit.; p.21

(50)Dir. de Operacibn; Glosario de Términos Operatives (vialidad
y transporte) Op. Cit.; letra respectiva.
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toda vez que es conveniente considerar que se tienen que ir ac-
tualizando dichas politicas a seguir porque en virtud de que la
expansi§n demogrgfica sigue en aumento.

g.- CONFIGURACION DE AGENTES URBANOS Y ORGANIZA-

CIONES SOCIALES.

Debemos mencionar que para lograr un mejor desa-
rrollo en la preatacién del servicio de transporte a los usua -
rios, se requiere de la combinacidn de diversos entes entre los
que se encuentran los agentes urbanos y organizaciones sociales
toda vez que de llevarse a cabo el objetivo de este capitulo, -
seria con la aportacién de recursos y despliegue de intereses.

Se hace hincapié ademds de que en nuestra ciudad
se presta el transporte de tal manera que no se aportan los su-
ficientes recursos, ya que se dd con vehiculos en pésimas condi
ciones para poder usarse, los cuales estén sujetos a m{nimos -
grados de integracién fisica y administrativa; y en lo que se -
refiere a los intereses se realizan esfuerzos vinculados al - -
transporte, pero sin tomar en consideracién al usuario que es a
quien van dirigidos los mismos.

h.- UN SISTEMA INTEGRAL DE TRANSPORTACION.

Antes de pasar a la enunciacién de esta causa, -
describiremos lo que entendemos por Sistema integral de Trans -
portacién, pues bien esto es: reunir todos los medios de trans=-
porte dé tal forma que estén coordinados para cumplir en forma-
m§s aceptable con sus objetivos de movilidad; ahora bien, si se
pasaran a comunicar los autobuses con los dem@s medios, aqu? ob
tendbgamos una prueba palpable del avance que logvar@a el trans
porte al dar un servicio mfs rdpido y eficiente, pero en nues -
tra ciudad el transporte carece de coordinaci§n entre sus me --
dios, lo que entre otras cosas origina una problemftica de movi
lidad.
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AL respecto no debe pasar inadvertido que este -
sistema con sus fines al integrarse resolveria dicha problemfti

ca de movilidad,
i.- EL PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE.

Dicho plan es uno m&s de los ordenamientos inten
grado por planes de vialidad, metro, transporte de superficie y
estacionamientos, expedido por el Estado y con el propésito de-
hacer deseable y posible el uso del tpansporte colectivo, por -
lo que a la fecha vino a regir todas las actividades encamina ~
das a lograr una mejor infraestructura vial y por lo tanto tam-
bién un avance respecto al transporte: asimismo contempla la --
construccién de m§s estacionamientos que permitan un mejor acce
so cial al transporte de superficie en tanto es vdlido mencio -
nar que los avances logrados han sido bajo la regulacién de di-
cho plan, por lo que se le puede considerar pieza clave para el

desarrollo en materia de transporte.

Por lo que para conocer su importancia es preci-
so abundar que en 6 afios se construyeron 252 kms. de red del me
tro, se establecieron 60 rutas ortogonales, se habilitaron - -~
21,500 cajones de estacionamientos.entre otras cosas."(51)

j.~ LAS SOCIEDADES COOPERATIVAS DE TRABAJADQRES-

DEL VOLANTE.

La integraci§n de éstas sociedades viene a ser -
un factor de desarrollo importante ya que en un momento dado -~
son medidas politicas que generan mayores servicios que requie-
ren de m§s unidades para cubrir las necesidades del mismo. En -
México tenemos que Yen el periodo 1976~1382 se di§ bastante au-
gé a las gociedades mencionadas, por lo cual podemos considerar
que se upoy§ al sistema troncal conatitu{do por el Sistema de -~
Transporte Colectivo (Metro)."(52)

(51)Covitur 77-82; Op. Cit.; pp. 227-228.
(52)Garcfa de Leén Maynez Carlos Lic.; La Participacién del sec

tor Social ef la rama del Transporte; Taller de Arq. UNAM;™
México 1988; pp.7-8.
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k.- PLANES DE TRABAJO SEXENALES EN MATERIA DE -~
TRANSPORTE.

La razén de existir de estos planes la podemos -
encontrar en la falta de seguridad para los usuarios de adecua-~
das vfas para trasladarse; y asf de la realizacibn de pliticas-
sobre el tema se observa de ello la preocupacién a los mismos.

Asimismo, los sexenios pasados han formado un --
programa en los cuéles se deben introducir las modalidades ac -
tuales requeridas, y a partir de que lo hagan se obtendr&n lo -
gros mayores a los hasta hoy obtenidos; "para muestra teﬁemos -
que en la administracién del Lic. Miguel de la Madrid Hurtado -
se duplic§ la red del metro, por lo que realizando lo antes in-
dicado serd mds alto el desarrollo."(53)

CAUSAS ECONOMICAS.

Para seguir con el enlace del tema en cuesti§n,-
proseguiremos a enunciar algunas causas econémicas, puesto que-
son de interés para lograr un mejor desarrollo del transporte,-
porque con esto se tenderia a minimizar uno de los principales-
problemas que nos aquejan lo cual no s§1o debe quedar en politi
cas a seguir sino continuar hasta su ejecucién, tomando en cuen
ta la forma de hacerlo en base a los recursos financieros con -
que se cuentan, por lo que explicaremos en primer término:

A',- EL DESARROLLO INDUSTRIAL.

Aquf no cabe la menor duda de que en cualquier-
aspecto econémico el desarrollo industrial siempre serd un fac-
tor actuante, y en este caso concreto ser§ una causa econémica-
de desarrollo, en virtud de que si se combinan instalaciones --
del transporte con el desarrollo industrial se tendrd una buena
comunicacién, por lo tanto crecerd industrialmente la comunidad
trayendo aparejado desarrollo comercial de servicios, transpor-
te y construcci§n de obras viales, sistema de transporte y otros.

(53)Salinas de Gortari Carlos; Transporte y Vialidad, Diflogos -
para el concenso; Edit. IEPES-CEPES; México 19883 ppi11-12.
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Ademds de que en nuestra ciudad las zonas indus-
triales no tienen una eficiente comunicacidn, por lo que no de-
ben descuidarse dicho renglén.

B'.- LA RELACION TICMPO-VIAJE.

Estos elementos juegan un papel muy importante =
en el desenvolvimiento del transporte, ya que mientras menor =-
sea el tiempo de espera del autobis menor serd la pérdida de di
nero, y més auge tendpd el transporte colectivo. Asfmismo se ob
serva que un usuario preferird el automévil que el autobds si -
no haya lugares donde estacionarse y su costo de transporte sea
igual, redundando en pérdidas de tiempo y a la vez en la de po-
sibles beneficios econdmicos, por lo que se debe estar al tanto
en éstos rubros para corregirlos en la medida que sea posible,-
por ello podemos hablar de la importancia de la relacién que se
ha citado siendo fundamental para la evolucién cuidando el in -
greso familiar, empresarial y gubernamental, entre otros. Esto-
es que mientras haya mayor demanda de transporte més grande se-
rd el sistema y por lo tanto dav§ un servicio a bajo costo por-
haber compuesto su empresa de un gran ndmero de factores que la
logren, ‘

C'.- LAS ESCALAS EN EL TRANSPORTE.

Este concepto se refiere al impacto de la econo
nfa sobre los cotos de funcionamiento y bien podemos preguntar
nos lde qué manera incide en el desarrollo del transporte? pa-
ra esto deﬁemos tomar en cuenta los siguientes elementos: "una
ciudad grande, el tamafio de la flota en la empresa, el tamafio

de la empresa y la unidad de transporte."(54)

Por otra parte, aunado a los elementos anterio-
res se encuentran la recoleccién, distribucidn, translado, los
que en un momento dado van a ser satisfechos, gracias a la con

(54)Covitur 77-82; Op, Cit.; p.13.



jugacién de todos.

D'.~ INVERSIONES ECONOMICAS EN MATERIA DE TRANS -
PORTE.

Siempre las erogaciones tienen trascendencia para
cualquier cometido, no pudiendo faltar esta aseveracién en lo-
que a transporte se refiere y menos para lograr el desarrollo-
del mismo, ya que toda empresa en cualquier sistema requerird-
de incentives econémicos en nuestra ciudad, sin duda esto ha -
sido de vital importancia para desarrollar el transporte a tra
vés de la municipalizacibén de los autobuses y de la ampliacién
de la red del metro, pero sus cometidos que son dar un mejor -
servicio e incrementar su parque vehicular no se lograrfan sin
la presencia de las inversiones econdmicas, ya que no se ten -
dria dinero para comprar vehfculos, éonstrugr nuevas lineas, -
reparaci@n y auperviai@n de unidades; concluyendo que a pesar-
de esta significativa importancia en nuestra ciudad el trans -
porte urbano todavia no alcanza un nivel de primerisima impor-
tancia en cuanto a lo econdmico.

E'.~- SISTEMA TARIFARIO HOMOLOGADOQ.

El costo de las tarifas del transporte viene a --
originar una evolucién en el beneficio de los servicios presta
dos por el sistema y a las condiciones econfmicas de los usua-
rios, la homologaci§n tarifaria deber@a ser coordinada por una
comisién bilateral del Estado de México por las zonas conurba-
das y el Distrito Federal, con el fin de que no exista despro-
porcién entre una y otra tarifa, debiendose tomar en cuenta pa
ra ello que actualmente el metro y Ruta 100 est@n subsidiados,
lo que los hace el, servicio m§s bajo en cuanto a su costo en -
latinoamérica, a diferencia de los transportes en las 4reas --
conurbadas del D.F. , que son prestados por particulares a un-
alto costo; y logrando la homologacién se atraerd mds usuarios
sin causar un fuerte sangrado en sus ingresos, pero tratando -
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de dar siempre un mejor sepvicio y por lo tanto up ceosto m§s~
aproximado al real.

F'.~ LA REVOLUCION INDUSTRIAL EN MEXICO.

Este fen§meno en cualquier lugar tuve consecuen
cias y cuando 1legé a la Cd. de México, éste no pudo soslayar
se a ello, por eso al llegar repercute en tal forma que el -~
transporte acu@tico el, cual era muy importante para trasladar
viveres se vié desplazado por las m§quinas, para muestra bas-
té saber de la "instalacién de los talleres Nonoalco, Buena -
Vista a la llegada del citado cambio."(55) Con todo ello se -
di§ margen a nuevas inversiones para transporte y otros cam -
pos, siendo esto entre otros los que le dan cargcter de causa
econémica.

G',- QRDENAMIENTQS EXPEDPIDOS POR EL ESTADO,

Aqu$ nos referiremos a las leyes, planes o pro-
gramas emanados del transporte primordialmente en materia eco
némica, entre los cuéles podemos hacer mencién a la Constitu-~
cibn Polftica de 1917, Plan Rector de Vialidad y Transporte y
otros, como el caso de nuestra Carta Magna que vino a impul -
sar fuertemente el desarrollo nacional por lo que esto incide
en el auge del transporte, de tal forma que se incrementan -~
considerablemente los veh;culos automotores.

Por otra parte el "Sistema Rector de Vialidad y
Transporte prevé para el afio 2000 una ampliacién en la red -~
del metro de hasta 414 kms, , elevar el nﬁmero de autobuses -
con unidades que tengan un mejor equipo anticontaminante"(46);
en virtud todo ello del alto costo del transporte y de super-~
ficie, afectando al ingreso familiar el consumo cada vez mis-
alto de energéticos y disminucién del tiempo=trabajo.

(55)Covitur 77-82; Op. Cit.; p .13.
(56) Op. Cit.; p.23.
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Aquf podemos ver como el aspecto econdmico ad ~
quiere gran relevancia, porque en el primero al acelerar el -
crecimiento de la industria automotriz y otras industrias ge-
neraba ingresos, empleos y desarrcllo; el Plan Rector con ~ -~
esas perspectivas originé fuentes de emplen, erogaciones eco-
némicas y otros, pero siempre vinculado @ lo econémico.

H'.- MANTENIMIENTO DL LAS INSTALACIONES DEL - -~

TRANSPORTE URBANO.

Como es sabido toda empresa de transporte para-
su buen funcionamiento es de vital importancia que cuente con
una disponibilidad eficiente de su equipo, ya que de lo con -
trario siempre tendrd unidades descompuestas o con desenvolvi
miento lento e inseguro, lo que origina un transporte urbano~
con todas las caracteristicas negativas; al respecto cabrfa -
preguntar como podriamos lograr dicha eficiencia, observando-
que resulta tan sencillo decirlo y tan dificil lograrlo que,-
es a través de una area de mantenimiento de lo mis completo y
en el mejor estado de servicio; lo cual se obtendr4 por medio
de un alto costo econ§mico, como resultadn de que la citada-
area cubra la mayor parte del costo total de las operaciones-
de una empresa, siendo muy diffcil lograrle por las caren ---
cias econ§micas que tiene nuestro pafs, pero no se debe rele-
gar este punto, porque de que serviria tener un gran parque -
vehicular, una amplia red del metro, sino se cuanta con las -
medidas adecuadas para hacer frente a contingencias propias -
del uso de los medios de transporte.

I'.- LA RESPONSABILIDAD DE LAS IMPLICACIONES FI

NANCIERAS DEL SISTEMA DE CIRCULACION.

En este inciso se explicav§ el o los entes en--
quién o quiénes deberd recaer la responsabilidad de ordenar--
los costos del sistema que sirven al transporte en general pa
ra circular, mencionando que si en un momento dado tomamos co



- 50 T -

mo base la premisa de justicia social, debe ser el Estado ----
quien.asuma dicha responsabilidad, quien la desahoga a través-
del sistema de circulacién en pro de la comunidad, con lo que~
promueve el crecimiento econémico permitiendose con ello el --
que la ciudad opere con mayor eficiencia y a su vez haya fruc-
tifera produccidn; aunque también se podrfa desviar el crite -
rio hacia quiénes deben coadyuvar en esto, y serdn quienes ---
usen mds ese sistema los que asuman la responsabilidad para --
asi poder obtener todos los beneficios inherentes, y toda vez-
que resulta muy gravoso tanto para el Estado como para los ---
usuarios hacerlo por s{ solos, podrfa ser en dltima instancia-
en forma combinada tal responsabilidad, puesto que al final de
cuentas se vendrfa a beneficiar al transporte en general y al-
medio que le rodea por las razones expuestas con antelacidn.

J'.- INFRAESTRUCTURA VIAL.

La importancia de la infraestructura vial es muy
grande, de tal forma que para lograr un buen desarrollo de las
polfticas del transporte, se convierte aquélla en una condicio
nante de dichas polfticas, ya que el hecho de tener que cons -
trufr avenidas, pasos a desnivel, ejes viales y cinturones via
les, requieren a mediato plazo recursos para nuevas obras, ade
mis de lo ya realizado; esto nos dd una idea de la importancia
econdmica de la infraestructura vial ademis de que se ha ido -
fortaleciendo al irse convirtiendo el automSvil en el modo de-
transporte numéricamente mds importante, "teniendo el Estado -
que destinar en la mencionada infraestructura en lo que a D.F.
se refiere un tercio del presupuesto anual de egresos del De -
partamento del Distrito Federal durante el sexenio 1962-1988."
(57)

(57)Navarro Benftez Bernardo: El Transporte Urbano Nal.; Taller
de Economia Territorio y Soc. (ponencia); Edit. UNAM; - -
Fac. de Economfa y Arq.; México 1988; p.10.
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K'.~ LA TECNOLQGIA.

Esta rama es de gran interés para lo econdmico
por lo que los recursos que se lleguen a destinar al progre-
so tecnolégico de los servicios redundarén en beneficios co-:
mo son mejoramientos de modo de transporte y vfas de comuni-
cacifn, viviendas m&s funcionales y otros aspectos; asimismo
en lo que a nuestro tema corresponde, la tecnologia influye-~
a partir de que se mejoren los modos de transporte y las - -
vias de comunicacién, el transporte urbano adquirird signifi
cativo avance en provecho de la ciudad.

Por lo que toca a nuestra ciudad capital, se =~
puede expresar que gracias a los procesos tecnolégicos al --
mismo tiempo se han abierto las coyunturas para prestar un =
mejor servicio del sistema de transporte urbano, a pesar de-
que actualmente no se ha podido instrumentar una politica --
consistente en la transferencia y desarrollo teconlégico, de
bido a que los equipos y componentes empleados en los diver-
sos medios son de origen extranjero, respondiendo a necesida
des muy particulares, ya que no resulta muy atractiva su fa-
bricacién por los altos costos.

L'.- EL COMERCIO.

Esta actividad ha sido durante mucho tiempo de
suma importancia para varios aspectos de la vida urbana, asf
vemos como a través del comercio la sociedad se interrelacig
na cumpliéndose uno de los factores del transporte urbano --
que es movilizar de un lugar a otro y asf{ adquieran para con
sumo o venta de bienes; por 1o que nuestra ciudad origin6 el
comercio un desarrollo tan acelerado que no pudo ser equili-
brado por el ofrecimiento de servicios de transporte, pero -
si se tuvieren que adoptar medidas conducentes a prestar un-
mejor servicio al pdblico en general y, comparativamente po-
demos decir que se logré un avance en el transporte urbano.
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A continuacidén describiremos como ejemplo algu-
nas de las zonas comerciales que por el hecho de serlo, - - -
atraen un buen nimero de viajes persona-dfa, asf{ vemos que"la
zona rosa en 1983 atrafa mayor ndmero de viajes persona-dfa -
incluso superando al Z&calo el cual queda en segundo término."
(58)

LL'.- PLANEACION Y ORGANIZACION.

Antes de pasar a explicar de que modo estos 2 -
elementos apoyan al transporte urbano para que progrese, dire
mos que en nuestra ciudad no se tiene una correcta planeacién
y organizacién del transporte urbano, con todas las consecuen

cias que ello origina.

Puesto que de existir estos términos, se apoya-
rfa al transporte de la forma subsecuente: "se debe planear -
porque avenidas pasardn los concurrgntes a zonas comerciales,
y desde luego donde y como se establecerdn éstas zonas, y si-
se logrard esta vialidad.

Es decir se debe disefiar la ciudad para aceptar
nuevas vfas y medios de transportacidn, ya que a rafz del cre
cimiento se debe planear y organizar para atender una demanda
mds elevada de transporte urbano, suburbano y fordneo genera-
da por in intercambio de bienes y servicios.

Por otra parte los servicios pdblicos se deben-
planear en forma equilibrada sujeténdose a los recursos con -
los que se cuenta."(59)

Concluyéndose que resaltan cada uno de estos as

(58)Gro. Reyes Lourdes; El Transporte en las Nuevas Areas de-
Crecimiento; Op. Cit.; pp. 31-32

(59)Salinas Novoa Carlos; La Participacién de la Admén. Pdbli
ca en 1a Reorganizacién del Sistema de Transporté Piblico
de Pasajeros en el D.F. Tésis profesional; Fac. de Cien -
cias Pol. y Soc. UNAM: México 1980; pp. 39,u41,u42,
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pectos para lograr sus objetivos el factor econémico.

En consecuencia de todo lo anterior podemos de-
ducir que dichas causas sociales, politicas y econdmicas a --
las cuales damos el cardcter de factores importantes para el-
desarrollo del transporte urbano en beneficio de la comunidad
y, que por ende podemos indicar que se trata ni mfs ni menos-
de las respuestas dadas por parte del Estado a las necesida -
des de la sociedad, vinculadas estrictamente con los enfoques
de los 3 aspectos motivo de este comentario, y asi mismo com-
prenden las exigencias de la sociedad sobre una base real co-
mo elemento primordial para poder proporcionar el servicio --
que gira en torno a la generalidad, por lo cual se puede de -
cir que siempre se encuentran interrelacionadas los 3 tipos -
de causas, sin una determinante en el desarrollo.

Ahora bien, entre otras causas debemos sefialar-
que de conformidad a la importancia a nivel nacional de nues-
tra capital tanto los cuestionamientos como las exigencias -~
son amplias, debiendose entonces realizar en forma sistemati-
zada, toda vez que asf se podrdn aprovechar mejor tales cau -~
sas.

De esta manera proseguiremos con las CONSECUEN-
CIAS SOCIALES, desde luego hay que ubicarse en el tiempo en =~
que se suscite este fendmeno del transporte urbano, para asi-
poder encuadrarlo como resultado, puesto que actualmene debi-
do a la excesiva poblacién en nuestro pafs, se torna el am =--
biente principalm ente en la Cd. de México en intranquilidad-
e inseguridad, debido a los accidentes, embotellamientos, con
taminacién atmosférica y, aunado a esto las carencias econémi
cas por parte del gobierno para poder solucionar mis este ser
viclo que cada vez es mds ineficierte.

Sin olvidar que se realizan esfuerzos desespera
dos por aliviar este aspecto, que posiblemente se regule den-
tro de varios afios més.
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Por lo que dentro de tales consecuencias estdn:

I.- LA DESHUMANIZACION.

Aquf para muchos estudiosos del transporte re -~
sulta primordial el resolver preferentemente el problema del-
transporte, por lo que intentan hacerlo encontrdndose con que
olvidan al usuario, cambiando as{ el curso de la vida cotidia
na del citadino a través de la apertura de avenidas, cierre de
calles, cambiando sentidos de circulacién, modificando rutas-
de autobuses, todo ello sin previa consulta del ciudadano ca-
pitalino.

En consecuencia podemos vislumbrar que estas =--
acciones las efectuan en forma unilateral es decir sin tomar-
en cuenta el sentir de los ciudadanos, lo que denota una tre-
menda deshumanizacién puesto que no les importa realmente lo-
que €1 tenga que hacer para llevar a cabo sus miltiples acti-
vidades cotidianas.

II.- NUEVOS MODOS DE TRANSPORTE.

Al expresar nuevos modos de transporte nos refe
rimos a las alternativas que se han' tenido que buscar tratan-
do de encontrar una solucién a la excesiva demanda de trans -
porte derivada de una sobrepoblacién, teniendo como consecuen
cia la aparicién de los taxis colectivos de ruta fija, la - -
construccién del sistema de transporte colectivo (metro), pe-
ro a su vez existe una derivacién negativa de esa primer con-
secuencia la cual es la contaminacién ambiental, producida --
por las fuentes mSviles; asfmismo 1los nuevos modos de trans -
porte serin la consecuencia de la sobrepoblacidén que demanda-
rd un desarrollo del transporte a través de otras opciones pa
ra ser trasladados o transportados en forma eficiente.

II11.- EL BIENESTAR DE LOS USUARIOS.

Son las acciones tendientes a dar un buen servi
cio de transporte a la comunidad conurbada del D.F. y el Esta
do de México, asf como la ejecucidn de las obras del metro en
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lugares de crecimiento desordenado que van teniendo como re-
sultado el bienestar de la sociedad por medic de la integra-
cién de comunidades y zonas para dar margen a la regulacién-
de la tenencia de la tierra, y a su vez proporcionar tanto -
dentro y fuera de los espacios ocupados por el transporte en
general seguridad y comodidad al usuario. Después de lo men-
cionado pasaremos a comentar brevemente que en la Cd. de Mé-
xico el bienestar contemplado con esas caracteristicas sélo-
se dd a través del metro y no de los autobuses suburbanos ya
que el metro cumple funciones de Justicia Social, sirviendo-
fundamentalmente a los sectores de la poblacifén con altas depn
sidades demogréficas y de pocos ingresos econémicos.

IV.- UN AGUDO PROBLEMA SOCIAL.

Al transporte piblico de pasajeros se le ha -
considerado como un agudo problema social, ya que al dictar-
se las medidas para lograr sus objetivos por principio de -~
cuentas éstos no se alcanzan, ya que existe una capacidad --
vial que no va acorde con las necesidades vehiculares por --
conservarse igual que en afios anteriores cuando ya fue supera
da ampliamente por la demanda del servicio; también tenemos-
la ausencia de una polftica racional de transporte colectivo
la que hace que el traslado masivo de personas se vea afecta
do.

Con lo an tes expuesto, tenemos que quien al -
fin de cuentas resulta con problemas sino se logra o bien si
se hiciera,serfa beneficiado es el ciudadanc ya que se le -~
trastornan todas las actividades cotidianas; pero en caso ne
gativo, ombien se d4 una realizacién din&mica de sus meneste
res rutinarios en el supuesto de lograr lo contrario.

V.- ACCIDENTES Y PERDIDAS DE VIDAS.

En virtud de que nuestra ciudad sigue teniendo
la traza de la €época colonial, con el desarrollo urbano irre
gular el traslado masivo e individual se ha complicado, "asf
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vemos que el ingreso de los vehfculos automotores ha tenido-
repercusiones en 1972 de 10,752 accidentes, 1218 muertos, --
10,227 lesionados; por lo tanto una consecuencia m&s que in-
cide en la sociedad son estos accidentes y muertes apareja -
das de un mal trazo de la ciudad lo cual se ve diffcil de mo
dificar "(60), debido a la rigidez existente en la capacidad
de las calles del sistema vial.

VI.- AFECCIONES FISIOLOGICAS DE LA POBLACION.

A rafz de que nuestra gran ciudad empezd a cre
cer desordenadamente y el sistema de transporte urbano reali
za sus recorridos en gran tiempo, adem&s de tener pérdidas -
de tiempo, desgaste en el ingreso familiar, la contaminacién
imposibilidad de cambiar de situacidn orillado por las gran-
des distancias por recorrer con destino a los centros de tra
bajo o al hogar, todo esto conjugado ha tenido como conse --
cuencia notorios disturbios en el comportamiento de la pobla
cién producto de problemas de cardcter neurofisiokdgicos pro
movido también por el auge de los automdviles, ya que genera
ban estacionamientos, contaminacidn, accidentes y otros da -
dos en horas punta.

VII.- INTOXICACION.

Es una de las consecuencias de cardcter fisio-
16gico que afecta ampliamente a la sociedad, sirviendo de ba
se para su agudizacién el transporte urbano a través del mal
estado de los vehiculos automotores, emplec de vehfculos die
sel dentro de la ciudad, ademds de la fuerte contaminacién -
producida por las unidades de reparto a domicilio de las em-
presas, consecuentemente en nuestra ciudad padecen mis de es
te mal los nifios y ancianos en forma més o menos leve, asf~-
como animales pero éstos de manepra inclusive mortal. Estre -
chamente vinculada a ésta tenemos la contaminacién, ya que -
inicialmente se df la contaminacién y sus primeros efectos -
son: afecciones en la salud fisica repercutiendo en los esta
(60)Cal y Mayor Rafael Ing.; El Problema del Trénsito en el-

D.F.: Carreteras y Transportes de México; Edit. Asocia -
cibn Mexicana de Caminos; México 1974; pp. 139-140.
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dos de &nimo de las personas lo que atenta contra la integra-
cidn de los nidcleos familiares y esto en la sociedad.
VIII.~ LAS RELACIONES SOCIALES EN EL TRANSPORTE

El desarrollo del transporte viene a resultar -
de gran interés para la sociedad, ya que si se logra serd un-
elemento posibilitador de las relaciones sociales a través --
del traslado de personas, po lo tanto es un factor de convi ~
vencia cotidiana que exige el cumplimiento de normatividad y-
reglamentos. Proponiendose como modo de transporte para efec-
tuar una mejor relacién dentro de la sociedad el metro por su
cardcter no contaminante, su funcidn social y eficiencia.

IX.- LA PARTICIPACION DE LAS AUTORIDADES.

Finalmente se observa que la participacién inei
de en la sociedad por medio del bloqueo vial realizado por las
autoridades de trédnsito, y se presenta cuando algin funciona-
rio va a pasar por avenidas importantes, lo que di como resul
tado el rompimiento del espfritu de comunicacién social, pun-
tualidad entre otros, por la tardanza en llegar a puntos don-
de se encuentran familiares o con quien se deseaba llegar.

CONSECUENCIAS POLITICAS.

Como resultado de las causas que originaron ta-
les consecuencias del transporte urbano en la Cd. de México,-
légicamente que tuvieron repercusiones y para contrarrestar -
las se hace necesario proponer polfticas, pero no sélo eso --
sino que lo m&s importante es ejecutarlas, siempre y cuando ~
se tome en cuenta al sector mds débil que es el que m&s re --
quiere de este servicio, por lo tanto las polfticas dében ir-
encaminadas a un mejor desarrollo para con ello coadyuvar con
el Estado a la solucién de este problema.

Encontrandose como las consecuencias m@s sobre-~
salientes:

1o.~ EL CRECIMIENTO DE TRANSPORTE PUBLICO DE PA-
JEROS COMO PRINCIPAL MEDIO QUE REALIZA LOS-
VIAJES EN LA ZONA METROPOLITANA DE LA CD.--
DE MEXICO.
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El transporte piblico de pasajeros que se pres-
ta en la Cd. de México, es a través de organismos dependien -
tes del gobierno de la ciudad, a excepcién de los taxis que -
son concesionados, ademds de las areas conurbadas que es pres
tado por conducto de empresas privadas, pero éstas dos cir --
cunstancias no son obstfculo para que sean los principales me
dios de transporte que efectuan el mayor nimero de viajes en-
la zona .metropolitana de 1la Cd. de México, ya que en un momen
to dado las polfticas de crecimiento se guian por las grandes
demandas de transporte, ademds de que el tranporte piblico ha
crecido pero en nidmero menor a la demanda, lo cual pasaremos-
a describir en los siguientes renglones: "en la zona metropo-
litana de la Cd. de México del 100% de los viajes realizados-
el 80% es a través del transporte piblico y el 20% por vehficu
los particulares, pero las unidades particulares son el 95% -
de los vehfculos circulantes y, el transporte piblico sélo re
presenta el 5% de los mismos."(61)

Lo anterior nos d4 una idea de como las circuns
tancias han orillado a las personas a utilizar el vehfculo in
dividual para que el transporte urbanoc efectde la mayorfa de-
los viajes, como resultante de las medidas tomadas para cu --
brir las necesidades de transporte; dentro de dichas medidas~
se han logrado hasta 1988 "el metro, ampliando su red a 8 1{-
neas 141 kms. de longitud y 125 estaciones. Por su parte los-
autobuseg urbanos tienen una red de 715 kms. con 231 rutas y-
de 7200 unidades s6lo 4164 en operacién; el Sistema de Trans-
porte Elgctrico abarca 460 kms. de longitud y son 712 trolebu
ses ¥y 17 trenes ligeros, de los taxis son 147,631 unidades. -
Adem@u tenemos los autobuses suburbanos con 6000 unidades, sa
tisfaciendo un total de 20.2 millones de viajes persona-dia,-
a diferencia de los vehfculos particulares con 2.3 millones -

(61)Coordinacién Gral. de Transporte; Anuario de Vialidad y -
Transportej D.D.F.; México 1984; p.4.
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de unidades y dando 4.2 millones de viajes persona-dfa."(62)
Esta relacién nos ilustra en forma clara y precisa respecto-~
al porqué se considera al transporte piblico de pasajercs el
principal medio que realiza viajes en la zona metropolitana-~
de la Cd. de México) aunado a esto nos aefiala que las unida-
des particulares son el principal contaminante debido al al-~
to nimeroc de las mismas.

20.- LOS SISTEMAS PERIFERICOS.

Aquf tenemos una consecuencia m§s que se ha da
do como resultado de las polfticas de uso del suelo, especu~
lacién inmobiliaria, ya que la poblacién expandiendose hacia
las orillas de la C€d. , toda vez que se han edificado vivien
das realizando obras viales, se establecen industrias y co =~
mercios, todo ellc con cuidado ha hecho adem{s que se inte ~
gren las vfas rfpidas que juntos sirven para descongestionar
la atraccién del centro de la ciudad, y por lo tanto el con-
gestionamiento vial es}reducido, por ello se le conoce como-
periféricos y aqui tiene una funcién de servicio en la peri~
feria o alrededor de la ciudad creandose paralelamente las -
zonas conurbadas del D.F.

30.~ LA REPERCUSION DE LA MOVILIDAD DERIVADA -

DE LA EVOLUCION DEL TRANSPORTE.

Pues bien, ahora nos corresponde profundizar -
en una consecuencia que viene a tener un efecto positivo o -
negativo, puesto que si las polfticas tendientes a lograr una
evolucién en el traneporte pudieran hacer de €ste un sistema
evolucionado, entonces la eficaz movilidad de bienes repercu
tird en el desarrollo del paf{s dependiendo de la citada movi
lidad esto dltimo. Como ejemplo de la evolucidn tenemos los-
ejes viales como sistema bdsico.

4o.- LA ELABORACION DE PROGRAMAS EN BENEFICIO-
DEL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS.

(62)Ferrando Bravo Gerardo Ing.; El Transporte Urbano de Pa-
sajeros en el D.F. y su Area Metropolitana; Talle de Eco
nomfa, Territoric y Soc. UNAM. Econ, y Arg.: México ~ =
19885 pp. 11-12-13.
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La instrumentacién de los programas que pasan-
a cubrir prioridades en la sociedad, se da fuertemente "a -~
partit de que en el sexenio 1970-1976 las polfticas del go--
bierno fueron las de suspender toda obra relacionada a dar -
mejorfa al transporte colectivo, ya que solamente se tratd -
de ampliar las redes viales, por todo ellc los siguientes pe
riodos realizaron entre otras cosas la ampliacién del metro,
ejecucién de obras viales, todo contemplado dentro de un ~-
plan que es el Plan Rector de Vialidad y Transporte el que -
se determiné se ejecutaran varias etapas por comprender va--
rios planes o programas como el Plan Maestro del Metro y --
otros." (63)

A manera de ilustracién describiremos otros de
los objetivos de los planes de vialidad y transporte es la -
transferencia de usuarios del transporte individual o priva-
do al pudblico, situacién que se logra gracias a la construc-
cién de estacionamientos, "habilitandose 7800 cajones en las
estaciones del metro y paraderos de los autobuses hasta el -
afio de 1986."(64)

So.~ AUTQBUSES DE PASAJERQS RUTA 100.

A consecuencia del Decreto de fecha 3 de Agos-
to de 1981, publicado el 18 del mismo mes y afio; los autobu-
ses urbanos de pasajeros pasaron a ser administrados por el-
gobierno del D.F., creandose el organismo piiblico descentra-
lizado Ruta 100, motivo por el que las autoridades modifica-
ron el trazo de la red, dejando de ser irregular y adoptan--
do un patrén ortogonal. Ahora bien, las razones para conside
rar a este organismo como el principal medio de transporte -
es debido a que "los 19.5 millones de viajes persona-dfa el-
27.2% se realizan en los autobuses, sin contemplar los trang

(63) Guerrero Reyes Lourdes; El Transporte en las Nuevas A--
reas de Crecimiento; Op. Cit.; p.26.
(64) Op. Cit.; p.29.
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bordos del metro, agregandose el hecho de haber adquirido -=-
hasta 1985 6,631 unidades."(65)

Todo esto del resultado de las medidas adopta-
das por el Estado para llegar a mejorar el Sistema de Trans-
porte Urbano, en virtud de que no podemos vislumbrar de otra
forma las consecuenciasde la creacifn de la ruta 100, a dife
rencia de los automdviles que son cuestionados por sus bajos
niveles de ocupacién y un alto fndice de consumo energético.

60.- LA RELACION METRO Y OTROS MODOS DE TRANS~-

PORTE.

El establecimiento dentro del sistema de trang
porte urbano de la Cd. de México, del Sistema del Transporte
Colectivo conocido cominmente como metro, tiene diversidad -
de repercusiones entre las que podemos subrayar la relacién-
del mismo con otros modos de transporte como los taxis de ru
ta fija y libre y los suburbanos; a dicha relacién le pode -
mos dar el capricter de coordinacién en cuanto al transporte-
pdblico referente a autobuses, trolebuses y tren ligero en -
el D.F., toda vez que a partir de la existencia del metro se
ha desplazado del centro histérico el predominio de los autp
buses acortandose distancias, desestructur$ el patrén domi -
nante en la ciudad, el cual era de {ndole privado y en cam -
bio con los servicios de transporte.administrados por el Go-
bierno se han integrado f@sica, tarifaria y administrativa -
mente rompiendo esta integracién al pasar los limites del D.
F. ya se duplican las tarifas, la vialudad es discontinua, =

etc. ..

70.- LA FLUIDEZ DE LAS RUTAS VIALES.

Las disposiciones oficiales para adquirir un -
desarrollo del transporte urbano, han tenido como objetivos~
entre otros una mejor circulacién de las vfas de comunica -=
cidn, por eso tenemos que los programas han dado facilida -

(65)Gro. Reyes Lourdes; El Transporte en las Nuevas Areas de
Crecimiento; Op. Cit.; p.31.
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des al sistema de transporte de superficie por medio de los-
servicios que proporcionan la construcci@n de los ejes via -
les y.carriles preferenciales, construccién de vialidades im
portantes de nuestra ciudad, adem&s de tratar el camnio de -
viajeros del transporte individual al transporte colectivo me
jorando la velocidad y comodidad.

También se ha dado la fluidez debido a la via=
lidad por la integracién del anillo periférico, circuito in-
terior y otros circulantes que han fortalecido ampliamente la
funcionalidad de las rutas viables.

8o.~ LOS PROBLEMAS VIALES OCASIONADOS POR LOS-

ASENTAMIENTOS.

Los asentamientos en gran escala ya empezaban-
a darse desde la época de la Colonia con la introduccién de-
los animales de carga y la elaboracién de obras en las ca --
lles de la ciudad pero en este siglo ya comenzaba a agudizar
se la sobrepoblacién con los consabidos efectos al no tener-
se una traza adecuada para satisfacer las necesidades viales
de la cada vez mis grande comunidad, por ello al tratar de -
regular los asentamientos en la ciudad y prohibirlos empie -
zan a generarse los mismos en la periferia, dando "margen a-
fraccionamientos como Cd. Satélite que al no contar con una-
debida planeacién se carecié de una vialidad adecuada para -
esos asentamientos ocasionando problemas de trdnsito."(86)

90.~ EL EXCESIVO USO DEL AUTOMOVIL.

Para abordar esta consecuencia debemos seflalar
que la misma es producto del servicio poco eficiente y baja-
calidad que nos propirciona el autobds urbano, careciendo su
sistema de una planeacién de su ruta, del nimerc de unidades
y organizacidn interna; por todo esto tenemos que el particu
lar prefiere utilizar el automdvil incluso para viajes cor -

(66)Covitur 77-82; Op. Cit.; p.1S.
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tos lo utilizan y con "ocupacién inferior a 1.7 personas por
unldad y con un registrc de un m1116n doscientos mil vehlcu-
los hasta 1976, nos d4 una idea del culto que se le ofrece a
dicho medio del tranaporte."(ﬁ?)

100.- PERSPECTIVAS DEL TRANSPORTE CON MOTIVO ~

DEL CAMBIO DEL TITULAR DEL GOBIERNO.

Las condicones a resultar por el hecho de que-
exista nuevo titular en la Presidencia durante el periodo =~
1988-1994 no son del todo malas, principalmente para el Sis-~
tema de Transporte Colectivo (metro) ya que "se planea am --
pliarlo dada su funecién articuladora con respecto a los =~ ~=
otros medios, adquiriendo unidades que de tal forma las 1{ -
neas puedan operar con cifras de hasta 8000 o 10,000 pasaje~
ros por hora."(68)

11o.~ ALTERNATIVAS RESULTANTES DE UNA PLANEA -

CION ADECUADA DEL TRANSPORTE.

Aquf vamos a poder encontrar consecuencias que
primordialmente dardn un beneficio a la comunidad, ya que se
buscard el mejoramiento de la ecologia, optimizacién del tiem
po del transporte de las personas y cosas a través de sepvi-
cios express y ordinarios, a esto Gltimo ird ligado una ma -
yor comodidad, ahorro de tiempo y mayor rendimiento en el -~
trabajo y en la escuela, disminuciﬁn de congestionamientos,-
cambio- de sentido de circulacién, reestructuracién del trang
porte y la sincronizaciﬁn de los semﬁforos; redundando dicha
polftica siempre &n bien de la sociedad.

CONSECUENCIAS ECONOMICAS.
Concomitante a las anteriores consecuencias, =
(67)Covitur 77-82; Op. Cit.; p.39.

(68)Islas Ramf{rez Fdo. M. en A.; Planeacidén del Transporte -
Metropolitano; Op. Cit.; p.15.
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daremos a conocer todos y cada uno de los aspectos econ§mi-
cos en los que el progreso del transporte urbano interactﬁa,
de tal manera que, generalmente se hace necesario tomar me-
didas dréstricas para lograr hacer frente a todos sus efec-
tos.

En relacién a lo antes mencionado describire-
mos cuales son las consecuencias econémicas que de una u --
otra forma se han derivado de los campos de la economfa, --
los cuales son afectados por el crecimiento del transporte -
urbano.

1.~ EL TRANSPORTE MULTIMODAL.

La consecuencia que atafie corresponde al uso-
de diferentes modos de transporte que integran el sistema -
de transporte urbano y, es una situacidn que en nuestra ciu
dad se empieza a dar a partir de que se implant§ el boleto-
multimodal en el que las familias mexicanas recibieron un -
beneficio econémico ya que por el mismo precio y durante un
determinado periodo se utilizari en los diferentes modos de
transporte pdblico de pasajeros, comprendiendo metro, auto-
bds Ruta 100, tren ligero y trolebis.

II.- FINANCIAMIENTO DE NUEVAS RUTAS DEL TRANS

PORTE URBANO.

Toda obra para su consecucién necesita de una
base econémica, por eso al proyectarse trazar nuevas rutas-
que vengan a dar un acceso més 4gil al transporte urbano, -
se piensa en que dichas obras exigen el derrumbe de casas -
con sus respectivas indemnizaciones para sus moradores, ade
mfs de la implementacién del disefio, construccién, opera --
cién, mantenimiento, etec., lo que en su conjunto requiere -
de aportaciones econémicas para lograr su objetivo, ya que~-
de lo contrario serfa infructuoso el llevarlas a cabo sin -
contar posteriormente con apoyo econdmico para que siga cum
pliendo el objetivo para el cual fue creada.
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III.- BENEFICIOS MAXIMOS DE LA SOCIEDAD Y COS-
TOS MINIMOS DEL TRANSPORTE.

Para adentrarnos a este inciso debemos sefialar
ante todo que, el transporte colectivo urbano es el princi -
pal distribuidor de todas las actividades econdmicas de la -
ciudad, por eso cuando haya un buen transporte "el gasto que
supone moverse entre un origen y un destino redituar§ para -~
la comunidad beneficios mdximos y el costo del transporte se
rd mfnimo, ya que el tiempo utilizado serd sélo el indispen-
sable"(69), ademis de que las ventajas obtenidas por la comu
nidad siempre estardn por encima del costo de la obra o ser-
vicio por hacer, en conclusién todo usuario pretendrd gastar
el menor tiempo en sus trayectos.

IV.~ EQNRENTABILIDAD SOCIAL DEL TRANSPORTE UR-

Este concepto no es m&s que el ahorro que lo -
gran los usuarios del transporte colectivo urbano durante el
tiempo que de vida dtil tienen las unidades, debiéndo fomen-~
tarse medidas como las de financiar o subsidiar la diferen -
cia tarifaria, ya que a través de esto se logran beneficios-
en la eficiencia laboral, la productividad intelectual y ma-
terial que viene a sostener el régimen racional de libertad-
de consumo y produccién.

V.- LOS SISTEMAS DERIVADOS DE LA CREACION DE -

RUTA 100 IDONEOS PARA BUENA MARCHA DE LOS-
AUTOBUSES URBANOS.

"A rafz de la municipalizacién surgieron diver
sos objetivos o metas por lograr para sjperar ia infructuosa
marcha que venfan desempefiando los autobuses urbanos de la -
Cd. de México , a través de la Alianza de Camioneros de Méxi

(69)Bujana Saldivia Riad Ing.; Memoria del Primer Congreso -
Panamericano de Ingenierfa de Trénsito y Transporte; La-

Empresa de Transporte Urbano de Pasajeros; Op. Cit. p.187.
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co, entre otros estaba el adquirir m§s del doble de las uni-
dades existentes y la realizacién de los ejes viales aunado-
a la'utilizacién de tecnologia de acuerdo a las necesidades-
reales del sistema, "pues bien, hasta la fecha se ha desarro
llado el transporte en lo que a este aspecto se refiere, ya-
que ni uno ni otro rubro se ha llevado a cabo en forma com -
pleta, puesto que de haberse hecho los resultados estarian a
la vista, pero debido a que nuestro pais e uno mis de los ~--
paises subdesarrollados, sus posibilidades econﬁmicas para -
satisfacer las exigencias que derivan del desarrollo se en -
cuentran limitadas, quedando inconcluso por ende el avance -
dindmico a través de polfiticas econdémicas idSneas para el --
sistema de autobuses urbanos Ruta 100."(70)

VI.- CUADRO DE CONSECUENCIAS.
ACCIDENTES DE TRANSITO Y DAROS MATERIALES EN EL D.F.

0. A DENTES IMPORTE DANOS MATERIALES
19567 6,459 No se registrd este aﬁto.
1961 7,262 " o ’
1962 7,176 " " "
1963 7,684 " " "
1964 6,939 11,179,489.00
1965 7,789 14,443 ,653.00
1966 8,733 17,095,941.00
1967 9,213 20,766,851.00
1968 9,546 22,549,451.00
1969 10,172 27,520,051.00
19790 10,822 33,823,392.00
1971 10,683 37,688,532.00
1972 10,752 44,080,957.00

VII.- BEEHkAQION DEL SISTEMA DE TRANSPORTACION

Para nosotros es de suma importancia que la --
transportacidn urbana en general sea regulada, ya que asi in
fluye en la configuracién de la ciudad, por medio de la acce

(70)Islas Ramfrez Fdo. M. en A.; Planeacién del Transporte -
Metropolitano; Op. Cit.; p.u.



- 67 -

sibilidad téenica lograda por la regulacién de un sistema de-
intercomunicacién entre los medios de transporte, se generard
menos pgrdidaa de horas hombre en bien de la productividad, =~
aunado al surgimiento de plusvalfas inmobiliarias redefinien-
do el uso de los predios; con lo primero se impulsa a los seg
tores de la poblaci§n en general y, con lo segundo se margi-
na a los mayoritarios y a los minoritarios se les dd auge en-
lo que a desarrollo urbano se refiere; por ello podemos consi
derar su regulacién como una arma de doble filo que al fin de
cuentas incide econdmicamente, pero que preferimos una regula
cibén que venga a proporcionar solamente disminucién de horas-
hombre perdidas.

VIII.~ AUTOSUFICTENCIA FINANCIERA DEL TRANSPOR-

TE URBANO EN EL D.F.

Como hecho palpable derivado de las erogaciones
que el Gobierno del Distrito Federal necesita hacer a través-
de destinar gran parte de su presupuesto de egresos al desa =
rrollo del transporte urbano, tenemos de que con el fin de -~
que tomando en cuenta la crisis econémica de nuestro pa;s, de
bemos pensar en implantar una autosuficiencia para dar finan-
ciamiento al rubro del transporte, toda vez que hasta el mo -
mento no se le ha considerado en forma prioritaria vy as§ di -
chos aportes disminuirén sensiblemente, para 1o que se nos --
ocurre un adelgazamiento del aparato técnico-administrativo,-
sueldos reales de acuerdo a la actividad, formacién de patro-
nato en pro de la recaudaci§n de fondos para el transporte--
en el que intervengan particulares, ademds de que éstos parti
cipen otorgando cuotas, sobretodo los que hagan uso constante
de las vfas de comunicacién a través de sus autombviles, pues
to que su uso viene a repercutir en gran medida en las vias,-
en el medio ambiente, etc., sin olvidar la aport.cién del Ea-
tado. Concluyendo se cree indispensablemente el planteamiento
de estrategias para lograr la autosuficiencia financiera para
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la existente come para inversiones futuras.

IX.~ EL CONSUMO DE ENERGETICOS EN EL AREA METRQ
POLITANA DEL D.F.

Para todos lo6 mexicanos es de gran intergs la-
solucién de los problemas del transporte mediante causas que-
tengan el menor grado de repercusi§n, por eso constantemente-
se nos hace hincapi§ de que debemos usar lo menos posible los
automéviles particulares, los cuales no solucionan la demanda
en grande de transporte, puesto que si sigue existiendo el ma
yor nimero de vehfculos transitando como lo son los particula
res, tendremos una grave crisis de existencia de energéticos,
ya que aunado a los automéviles y los vehfcules de transporte
qulico "concentran el 26.6% y el 16% de las ventas totales -
de gasolina y diesel respectivamente, pero debemos diferen --
ciar que de ese total quiens consumian mfs eran los automSvi-
les particulares, toda vez que consumen i veces més gasolina-
que el transporte qulico, ademds de resultar tan ineficiente
su transporte ya que trasladan un promedio de 2 personas por-
autom$vil."(71) Todo esto nos debe dar una idea clara respec-
to a que modo de transporte debemos de darle auge y procurar-
hacerlo lo mds eficiente en cuanto a traslado y técnica de --
los veh;culos para bienestar de los capitalinos y los mexica-
nos en general, y para mayor abundamiento sefialaremos que en-
dinero"se consumen $256,300 millones de pesos por concepto de
520 millones de litros consumidos a $493.00 sacado de 200 ---
dfas con problemas de congestionamiento al afio."(72)

X.~ VALORIZACION DE LOS TERRENOS COMO CONSE -~~~

CUENCIA DCL AUGE DEL TRANSPORTE URBANO.

El transporte urbano empez§ a tener auge en la-
ciudad de México, a partir de que los tranvias y el ferroca -
rril durante el siglo XIX permiten la expansién urbana, moti-
(71)Quintanilla Mtz. Juan; Racionalidad Enevgética en el Sec~-

tor Transporte en México; Op. Cit.; p.11

(72)Gro. Reyes Lourdes; El Transporte en las Nuevas Areas de-
Crecimiento; Op. Cit.; p.19.
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vo por el cual empiezan a darse los feaccionamientos en las--
areas conurbadas, pero dicha vzlorizacién tuvo sus consecuen-
cias etondémicas ya que desde el momento que quedaron distan -
tes de los centros de trabajo, a partir de ah@ se crearon con
gestionamientos viales, que se han tenido que atender con las
consabidas repercusiones econémicas que conlleva lo mismo, ya
que se tienen que abrir o ampliar vias, destacamentar perso -
nal, realizar campafias de publicidad para el uso correcto de-
avenidas, vehfculos, sefialamientos y otras circunstancias ne-
cesarias para una mejor vialidad a la que podemos sumar las -
congsecuencias fisioldgicas en la persona que por recorrer -~ -
grandes distancias le impiden un buen desempefio en su trabajo
desangrando la produceién, al sector servicios y otros.

XI.~- BENEFICIOS OBTENIDOS DE LA EJECUCION DE -~
PRIMERA ETAPA DEL PLAN RECTOR DE VIALIDAD
Y TRANSPORTE.

Este plan debido a la acumulacién de otros pro
gramas en el que, ademis del presupuesto que se haya ejecuta-
do en varias etapas siempre busca la evolucién del transporte
puesto que "el desarrollo de un pafs dependeré preponderante-
mente de la fase de evolucién en que se encuentre®(73). Por -
otra parte, as{ vemos que dicha etapa acarreé§ beneficios a --
una poblacién de cerca de tres millones de habitantes locali-
zados en donde encontramos grandes conjuntos comerciales, y -
para "1988 existen 4,462 cajones de estacionamientos habilita
dos en lotes y edificios aledafios a las estaciones del metro-
y paraderos de autobuses, aunados a los 50,987 existentes an-
teriormente™(74).

Relacionado a lo anterior podemos decir que, -
todo plan, programa o proyectoc contemplado para desarrollar -
(73)6ro. Reyes Lourdes; El Transporte en las Nuevas Areas de-

Crecimiento; Op. Cit.; p.24.
(74)0p. Cit.; pp. 27,29.
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al transporte urbano el cual una vez ejecutado redundard con
logros y, como en este caso se sefjala a quienes utilizan au-
toméviles ahorrardn tiempoy dinero al no llevar sus vehfculos
a zonas no muy fluidas y a los concesionarios de autobuses --
les proporcionard afluencia de usuarios; pero siempre dando ~
lugar a un beneficio al medio que rodea a las obras proyecta-
das.
XII.- INCONGRUENCIA ENTRE LAS FUERTES INVERSIO-
NES A FAVOR DEL TRANSPORTE URBANO Y EL --

TIEMPO QUE EMPLEA EN SUS TRASLADOS COMO -
SERVICIO.

Para todos resulta de interés el conocer por -
que si se menciona que el transporte urbano es muy costos, --
que incluso el gobierno destina grandes sumas de su presupues
to pero en contrasentido tenemos que el transporte urbano si-
gué realizando recorridos en un gran tiempo, lo que nos hace-
pensar sino serd que se estd invirtiendo en el saco roto, sin
embargo debemos indicar antes que nada que, para lograr que--
las inversiones sean productivas y no causen sangrado en el -
erario plblico, también es requisito indispensable tomar en -
cuenta todos los obstdculos que se pueden presentar origina -~
dos por un mal trazo de la ciudad, falta de buen mantenimien-
to y de personal capacitado y responsable, asf como prever --
las necesidades crecientes, entre otros.

Ahora bien, una vez hecho esto entonces si po-
demos esperar una congruencia, la que hasta el momento no se-
d§, lo cual motiva la incongruencia siendo urgente que sea --
previsto para evitar erogaciones fuertes sin una respuesta --
acorde a ellas como ejemplo del tiempo utilizado tenemos que-
del Centro a Acueducto de Gpe., San Ldzaro, Fé€lix Cuevas, Mil
pa Alta, etc., se consume m&s de una ﬁora de fiempo.

XIIX.- LOS VIAJES PERSONA-DIA.
Los viajes que realiza una persona al dfa con-
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base en e} origen destine, a travgs del transporte en la zona-
metropolitana representa poco"mgs de 23 millones de viajes re-
sultando que el {ndice de utilizacién entre el metro y el auto
mévil es desigual, ya que el segundo abarca tres cuartas par -
tes de los vehfculos en circulacién trasladando sflo el 19.2%
de los viajes, lo que nos da una gran diferencia en virtud de-
que el metro es uno de los mds productivos de latinoamérica, -
razén de mfs que lo hace exigir le sean destinados el presu --
puesto de diez estados de la Repdblica"(75), originando que la
sociedad en su conjunto adem@s dél gobierno realicen un esfuep
zo enorme por lo tanto consideramos conveniente promover el mo
do de transporte mfs productivo o sea el que lleva a mis bajo
costo el mayor ndmero de usuarios.

Al respecto, todas las consecuencias a que he--
mos hecho menciSn en el segundo capftulo de esta tésis conside
radas en sus tres enfoques, vienen a ser las derivaciones sur-
gidas de la ejecucién de las causas para lograr el desarrollo-
del transporte urbano, puesto que en ocasiones se dan tales --
causas una vez obtenido el progreso, las cuales podemos sefla ~
lar que han sido analizadas desde su Sngulo positivo y negati-
vo, para as; poder buscar una solucién conjunta y mejorar o mo
dificar seglin sea el caso, las directrices seguidas por el ---
transporte urbao en su desarrollo.

Por lo tanto es imperativo expresar que las con
secuencias generadas por el desarrollo del transporte en el --
conglomerado social, son las acciones, resultados e inversiones
requeridos que van estrechamente relacionadas a las causas de-
progreso, pero debido a las circunstancias de hecho vive nues-
tra ciudad como desigualdad econSmica, falta de cultura u fija
cién de polfticas a seguir en forma equitativa y justa, asf co

(75)Salinas de Gortari Carlos; Transporte y Vialidad; Didlogos
ara el Concenso Transporte y Vialidad II; Edit. IEPES-CE-
EES México 1988; p.5.
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mo carecer de recursos suficientes sin olvidar las que fueron
heredadas de nuestros antiguos que obstaculizan las buenas in

tenciones a través de obras que requieren de modernizacién.

Por otra parte, tenemos que dichas consecuen -
cias, por lo regular nos estdn acarreando s§lo problemas y --
atraso en lo que a transporte urbano ce refierem por todo -~
ello debemos tener presente siempre el promover e intervenir-
en las causas de avance y prever Sus consecuencias.

En conclusién, opinamos que la infraestructura
para la mayor parte de los medios existe en gran proporcidn,-
solamente se requiere consolidarda, integrarla y desarrollar-
la donde sea necesario para asegurar la obtencidn de resulta-
dos igualmente satisfactorios; denotando que las cuantiosas -
inversiones, las demandas desproporcionadas de transporte y -
las politicas aplicadas no alcanzan entre sf un equilibrio en
sus objetivos a alcanzar.

En consecuencia se deben buscar soluciones - -
conjuntas, capacitando los recursos humanos y desarrollar - -
la investigaci§n tecnolﬁgica para obtener un sistema de - ---
transporte urbano més eficaz y moderno.
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III.- BAJO QUE CONDICIONES ES PERMISIBLE ESTE SERVICIO.

Por consiguiente nos compete proseguir al si-
guiente estudio que forma parte del capftulo en cuestién, y
que conlleva a realizar un andlisis respecto a las condicig
nes en que se permite este servicio del transporte urbano,-

lo cual deriva de las normas respectivas.

En consecuencia, cabe mencionar que de la bis
queda realizada en las diversas oficinas correspondientes,-
se lleg§ al conocimiento que realmente en lo que a normati-
vidad se refiere es muy precaria, sin embargo los que encon
tramos procederemos a desarrollarlos y para mejor compren--
der el por que de la exigencia de esta reglamentacién, ilus
traremos este criterio con un breve y sencillo ejemplo al -
respecto imaginemonos que existiera un camién que recorrie-
ra kilémetros de distancia en una terracerfa, surgirfa pri-
mero la necesidad de trasladarse de un lugar a otro, luego-
entonces se da la atencién de quienes pueden solucionarlo -
ordenando se ponga en buenas condiciones construyendo una -
carretera, pero no basta eso, sino que posteriormente le de
be a esa forma de servicio recaer una reglamentacién que --
nos sefiale las condiciones requeridas para poder pasar.

Como hemos notado, pueden presentarse todos =
los dem&s elementos pero serfa incompleto si no se tiene ‘=

una normatividad.

Asf{ mismo, cuando se habla del transporte ur-
bano como un servicio resulta imperativo revisar las legis-
laciones que lo regulan, y por ende para conocer las limita
ciones legales que tienen, por lo que continuaremos con el-
estudio de las mismas.

Primeramente sefialaremos que en la Constitu--
cifn Polftica de los Estados Unidos Mexicanos concretamente
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en su Artfculo 89 se establecen las facultades y obligacio-
nes del Pfesidente de la Repiiblica Mexicana y son las si- -
guientes:

"Fraccién II.- nombrar y remover libremente a los secreta--
rios del despacho, al Procurador General de la Repdblica,~
al Gobernador del Distrito Federal . . ."(76)

De lo que antecede se desprende que como ve--
mos el titular del Ejecutivo Federal, tiene dentro de sus -
facultades el nombrar y remover libremente de entre otros =~
al gobernador del Distrito Federal o sea el Jefe del Depar-
tamento del Distrito Federal, y por ser su gobierno repre--
sentativo del pueblo mexicano, y como es sabido €1 sélo no-
puede echar a andar toda la administracién pdblica federal-
centralizada que le corresponde, por lo que se encuentra en
nuestro derecho mexicano la delegacién de facultades, y en-
base a esta figura delega dicha responsabilidad en el jefe-
del Departamento del Distrito Federal del tema en cuestién,
quien coadyuvard conjuntamente en la solucién de los compro
misos que el Estado tiene para con sus ciudadanos, esto se-
plasma en la ley respectiva.

Asf "la delegaci6n de facultades en el siste-
ma mexicano, se da a través de la fijacién de competencia e
manada de leyes formales y materiales, tomando en cuenta la
imposibilijdad del Ejecutivo Federal de atender todas las fa
cultades administrativas propias, pero a pesar de esto dlti
mo no es voluntad del titular del érgano delegar sus facul-
tades, si no m&s bien se hace con apoyo en las leyes para -
tener una mejor organizacién del trabajo, dandole en el ca-
80 que nos atafie de la Ley Orgdnica del Departamento del =~

(76) Constitucién Polftica de los E.U.M,; Coleccién Porrda,
Octagésima Sexta Edicién; Edit. Porrda, S.A.; México -
1988; p.76.



Distrito Federal el cardcter de autoridad."(77)

Asf mismo la idea anterior la vemos plasmada en
el siguiente ordenamiento que analizaremos, congsistente en la
Ley Orgénica del Departamento del Distrito Federal en su Artf

culo 17 que dice: "...corresponde el despacho de los siguien-~
tes asuntos en materia de gobierno al Departamento del Distri
to Federal.

Fraccién XI.- Hacer cumplir las leyes y reglamentos referen--
tes a trdnsito de vehfculos y peatones en la via piblica y es
tacionamientos piblicos para vehiculos de toda clase."(78)

De aquf se desprende que en todo hecho o proble
ma derivado del trdnsito de vehiculos, peatones o del uso de-
estacionamientos pdblicos, se dard solucién por medio de la -
intervencién del Jefe del Departamento del Distrito Federal a
plicando las leyes o reglamentos correspondientes, atribucién
empleada incluso a los 6rganos no dependientes del Departamen
to del Distrito Federal pero que se encuentran vinculados al-
transporte urbano en el Distrito Federal.

"Fracci6n XIII.- Autorizar la expedicién, reva

lidacidn o cancelacién de las licencias y permisos."(79)

Aquf vislumbramos como el titular del Departa-
mento del Distrito Federal es el &rgano superior en el Distri
to Federal, para controlar en un momento dado a todas las per
sonas que tienen a su cargo el uso de veh;culos coma transpop
te, ya que a juicio del mismo podr§ extender, dar nueva vali-
dez o suspender la vigencia de las licencias para conducir o=~

(77) Fraga Gabino; "Derecho Admvo."; Edit. Porrua, S.A.; Déci
mo Tercera Edicién; México 1969; p.126.

(78) Ley Org&nica del D.D.F.; Coleccidn Porrda, S.A.: Décima-
Edicién; Edit. Porrda, S.A.; México 1987; p.29.

(79) Op. Cit. p.29.
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de permisos de circulacidn, comprendiendo vehfculos de trans
porte colectivo, particulares y los del gobierno inclusive,

"Fraccién XX.- intervenir por conduatc de su -
titular en la celebracién de convenios con autoridades de la
Federacién, los Estados y los Municipios, que incluyan mate-
ria de la competencia del Departamento del Distrito Federal-
a su cargo."(80)

Resulta que aqui encontramos el fundamento pa-
ra que el Jefe del Departamento del Distrito Federal pueda -
celebrar convenios en materia de transporte urbano con los -~
municipios conurbados y sus respectivos Estados, también se-
procede a verificar convenios con la Federacién para recibir
cualquier tipo de ayuda ya sea econdmica, tecﬁol§gica y de a
sesorfa, con el fin de dar mejores alternativas de respuesta
a los acontecimientos suscitados en el Distrito Federal y su
area metropolitana.

"Artfculo 18.- Al Departamento del Distrito Fe
deral le corresponde el despacho de los siguientes asuntos -~
en materia jurfdica y administrativa.

Fraceién XIII.- proponer al Presidente de la -
Repdblica la declaracién administrativa de la nulidad, cadu-
cidad o revocacién de las concesiones y substanciar en los -
términos de la ley el procedimiento que corresponda, trami--
tando en su caso, la reversién.'"(81)

Al respecto, sabido es que como funcién inhe--
rente al Jefe del Departamento del Distrito Federal que es -~
mediador entre el titular de tal dependencia y los particula

(80) Ley Orgénica del D.D.F.; Op. Cit.; p.30.
(81) Ley Orgénica del D.D.F.; Op. Cit.: p.32.
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res debe existir una modalidad para el manejo de los asuntos
que le correspondan como es el caso concreto que nos ocupa -
el del transporte urbano, y esa figura es la concesién.

Entendiendo como Concesién: "el procedimiento-
por el cual una persona pdblica, llamada autoridad conceden-
te confia a una persona ffsica o moral llamada concesiona- -
rio, el cuidado de manejar un servicio pdblico bajo el con--
trol de la autoridad concedente, mediante una remuneracisn -
que consiste habitualmente en las cuotas que el concesiona--
rio percibird de los usuarios del sevicio."(82)

Y como se desprende de dicha definicién, se re
quieren reunir ciertos requisitos los que en nuestra opinién
deben vigilarse en cuanto a su cumplimiento, para que as{ --
realmente tanto el Estado como la sociedad obtengan benefi--
cios en vez de pérdidas, claro que en caso de operar con dé-
ficits no resultarfa benéfico, por lo que se tuvo que prever
esto mediante la nulidad o anulacién.

Toda vez que "la Nulidad es la anulacién de to
da concesién a pesar de haber reunido ciertos requisitos pa-
ra su integracién",(83) y

"La Caducidad.- es la rescisién de la conce- -
sién por no haber cumplido algunos de los requisitos para la
cual fue otorgada”,(84) y

"La Revocacién: es la rescisién de la conce- -
sidén que se otorga con todos los elementos pero después se -
presenta un motivo que da lugar a la misma".(85)

(82) Vedel; "Droit Administratif"; Parfs 1968; p.696.
(83) Fraga Gabino; "Derecho Admvo."; Op. Cit.; p.320.
(84) Op. Cit.; p.268.
(85) Op. Cit.: p.320.



Todo esto se encargar§ de substanciar el proce
dimiento correspondiente, igualmente de la reversi§n que es-~
el derecho del Departamento del Distrito Federal de apropiap
se de los bienes que hayan sido utilizados en la concesi§n,-
una vez que hubiera decidido retirar dicha concesiqn de ma--
nos de quien la explot§.

"Artfculo 20.- Al Departamento del Distrito Fe
deral le corresponde el despacho de los siguientes asuntos -
en materia de obras y servicios.

Fraccién III.~ Llevar a cabo la supervisién de
los diversos servicios que preste § en su defecto autorice -
el citado Departamento del Distrito Federal como concesio- -
nes."(86)

Aquf encontramos una situaci@n deducida del -~
servicio pdblico de transporte de pasajeros, en sus dos moda
lidades tanto el que presta el Departamento del Distrito Fe-
deral como érgano del gobierno a través de Ruta 100, Trolebu
ses y Metro, adn y cuando tienen cardcter de auténomo, polf-
ticamente tienen injerencia en los resultados qué est{n ob--
teniendo en el Distrito Federal ya que el multicitado Depar-
tamento es el principal 6rgano de gobierno en el mismo; asf-
como en el servicio dado por taxis de ruta fija & libre que-
se encuentra concesionado por dicho Departamento del Distri-
to Federal en virtud de ser este el principal encargado del-
transporte en la entidad.

"Fraccién IX.- sefialar las normas para atender
y vigilar la debida prestacién de los servicios puiblicos(87)

La fraccién del artfculo que antecede, tiene -
relacién con el "Artfculo 45, fraccién I del Reglamento Inte

(86) Ley Orgénica del D.D.F.; Op. Cit.; p.35.
(87) 0p. Cit.; p.36.



rior del Departamento del Distrito Federal, que en su parte-
conduncente sefiala: corresponde a las delegaciones atender y

vigilar la debida prestacién de servicios pdblicos."(88)

De lo anterior se observa al transporte urbano
como un servicio piblico, toda vez que se presta en forma --
continua, uniforme y conforme a las leyes y reglamentos, sa-
tisfaciendo necesidades de carédcter colectivo, por lo tanto-
en base a esto si se consideran servicios pdblicos, corres--
pondiendole al titular del Departamento del Distrito Federal
el regular la correcta prestacibén del transporte vigilando -
que se cumpla con las disposiciones que conllevan a un mejor
y adecuado desarrollo de las necesidades exigidas en torno -
al transporte urbano como un servicio pidblico.

Por otra parte, retomando la idea del Artfculo
20 de la mencionada Ley Orgénica del Departamento del Distri
to Federal, en el sentido de que trata sobre el servicio pi-
blico, al respecto cabe indicar que en sus "fracciones XII y
XIII se establece que: se deberd determinar la actividad que
deba considerarse de servicio pdblico; fijar y ejecutar las-
polfticas del Departamento del Distrito Federal en materia -

de prestacién de servicios piblicos",(83) respectivamente.

Aquf se deberd determinar la actividad que de-
ba considerarse como servicio pdblico; también fijar y ejecu
tar las polfticas del Departamento del Distrito Federal en -
materia de prestacién de servicios pdblicos. Consecuentemen-
te encontramos situaciones que sirven de apoyo a la fraceién
IX del ordenamiento en mérito, sobre todo en el hecho de de-
terminar la actividad que se catalogue como servicio pdblico
y, una vez realizado esto podremos aplicar dicha fraccién; -
ademds de que en base a la fraccidén XIII el titular del De--

(88) Reglamento Interior del D.D.F.; Décima Edicifn: Edit. -
Porrda, S.A.; México 1987; p.108.
(89) Ley Org&nica del D.D.F.; Op. Cit.; p.36.



- 80 -

partamento del Distrito Federal determina que hacer & sobre-
que circunstancias se otorgardn los servicios piblicos inclu
yendo en éstos a los que da el gobierno, o bien los particu-
lares en materia de transporte.

"Articulo 20.- Al Departamento del Distrito Fe
deral corresponde el despacho de los siguientes asuntos en -
materia de obras y servicios.

Fraccién XV.- promover la operacién eficiente-
del transporte piblico en el area metropolitana y crear la -
infraestructura necesaria para ello."(90)

Por lo que se deduce que esta fraccién tiene -
sus bases en el hecho de que el area circundante a la Ciudad
de México ha crecido enormemente generando por lo tanto gran
des problemas en diferentes aspectos, entre otros podemos se
fialar las fuertes cantidades de usuarios procedentes de las~
zonas conurbadas, los que se ven en la necesidad de cruzar -
el Distrito Federal por lo cual se hace imprescindible para-
el gobierno de esta ciudad el promocionar polfiticas que ven-
gan a favorecer el eficaz desarrollo del transporte piblico;
entendido éste dltimo concepto como "aquél servicio que se -
da en beneficio de la comunidad sin estar en forma permanen-
te y exclusiva al servicio de un sdlo duefio o usuario."(91)-
Anora bien, ya que vemos que al transporte pdblico se le da-
auge sobre el transporte particular, deberd crearse concomi-
tante a ello un sistema vial adecuado, tener los vehfculos i
dSneos y personal humano altamente calificado para dar un me
jor servicio de transporte pdblico, destinando para ese fin-
los recursos econSmicos necesarios.

Referente al "Artfculo 28.~ La caducidad de ~--

las concesiones serd declarada administrativamente por el -~

(90) Ley Orgédnica del D.D.F.; Op. Cit.; p.36.
(91) Reglamento de Trédnsito del D.F.; Décima Octava Edicién;
Edit. Porrda, S.A.; México 1987; p.ué.



Presidente de la Repdblica a proposici§n del Jefe del Depar-
tamerito del Distrito Federal en los casos siguientes:

Fraccién I.- porque se interrumpa, en todo o -
en parte el servicio pdblico prestado, sin causa justificada
a juicio del Departamento del Distrito Federal, o sin previa
autorizacién por escrito del mismo;

fraccién II.- porque se ceda, hipoteque, enaje
ne § de cualquier manera se grave la concesifn o algunos de-
los derechos en ella establecidos, & los bienes afectos al -
servicio pdblico de que se trate, sin la previa autorizacién
del Departamento del Distrito Federal.

Fraceién III.- porque se modifiquen & alteren-
substancialmente la naturaleza o condiciones en que opere el
servicio, las instalaciones o su ubicacién, sin previa apro-
bacién por escrito del D.D.F.

Fraccién IV.- porque no se hagan los pagos es-
tipulados en la concesién.

Fraccibn V.- porque no se otorgue la garantfa-
a que estd obligado el concesionario.

Y fraccisn VI.- por la falta de cumplimiento -
de algunas de las obligaciones contenidas en esta ley & en -
la concesién."(92)

El presente artfculo se refiere a la caducidad
de la concesién, y asf vemos que las tres primeras fraccio-~
nes contemplan prohibiciones que nos hacen pensar que las -~
concesiones de transporte pdblico, en especial la de taxis -
no gozan de plena libertad de accién en lo tocante a las no-
ciones inherentes al desarrollo de sus actividades propias -

del servicio.

Por su parte las fracciones IV y V, se refie-~

(92) Ley Org&nica del D.D.F.; Op. Cit.; p.p.ui,u2.
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ren al incumplimiento de obligaciones econ@micas, las cuales
fueron contra;das desde el primer momento en que toda perso-
na ffsica o moral haya adquirido el cardcter de concesiona--
rio; para finalmente en la fraccifn VI ampliar las prohibi--
ciones hacia incumplimiento no sélo de la Ley Orgdnica sino-
incluso de las estipulaciones de la concesién.

En conclusién podemos sefialar que de las seis-
fracciones enunciadas, constantemente se incumple sin apli--
carse la caducidad, toda vez que las concesiones en materia-
de transporte urbano se otorgan y controlan por medio de si-
tuaciones de cardcter polftico; ademfs de que si en un momen
to dado se ejecutaran las disposiciones del artsculo en cues
tién se tendrfa una escasez de transporte debido a que el go
bierno no ha resuelto este problema, por lo tanto las autori
dades correspondientes prefieren omitir cualquier incumpli--
miento.

Resulta importante proponer que, para poder ha
cer v;lido este concepto se requiere manejar estos problemas
sin un tinte de conveniencia polftica, ademds de crear un e-
fectivo §rgano encargado de vigiiar la debiéa observancia de
la ley previendo sanciones ejemplares para quienes la omi-~ -
tan.

Ahora en lo relativo al "Artfculo 47.- Son a--
tribuciones y obligaciones minimas de las Juntas de Vecinos.

Fraccién II.- proponer al Delegado las medidas
que estimen convenientes para mejorar la prestacién de los -
servicios pidblicos, y sugerir nuevos servicios.

Fracciqn IV.~ opinar y proponer soluciones so-
bre los servicios pdblicos que se presten en las Delegacio--
nes."(93)

(93) Ley Orgénica del D.D.F.; Op. Cit.; p.p.47,48.



En concordancia con tal artfculo citamos el --
"precepto 51. Corresponden al Consejo Consultivo las siguien
tes atribuciones.

Fraccién II.- proponer a la consideraci6n del-~
Jefe del Departamento del Distrito Federal proyectos de le--
yes y reglamentos y reformas o derogaciones de leyes y regla
mentos vigentes en el propio Distrito Federal.

Fraceidén III.- informar al Jefe del Departamen
to del Distrito Federal las deficiencias que surjan en la Ad
ministraciSn Pdblica y, especialmente en la prestacién de --
servicios generales de cualquier tipo.

Y fraccién IV.- proponer que determinada fun--
cidn 6 actividad que se realice regular y continuamente, se-
declare servicio pdblico: proponer que algdn servicio pdbli-
co prestado por los particulares, por una émpresa de partici
pacién estatal o por un organismo descentralizado, pase a --
serlo por el Departamento del Distrito Federal, o vicever- -
sa."(94)

En los numerales que acabamos de enunciar se -
contempla la participacién de los ciudadanos a través de jun
tas de vecinos y el Consejo Consultivo de la Ciudad de Méxi-
co, tocando dicha participacifn en un momento dado abordar -
al problema del transporte urbano una vez que lo hemos consi
derado un servicio pdblico, concretamente se refiere a la -~
prestacidn y regulacién del citado servicio. Entre tanto a--
quf se plasma la forma de como el gobierno del Distrito Fede
ral se deberd auxiliar de la opini§n ciudadana, pero como --
contrasentido a ése auxilio permitido a la ciudadania nos en
contramos que las autoridades omiten hacer caso de dichas o-
piniones, y como muestra tenemos todos aquéllos programas -~
que se pretenden realizar pero que no van acordes a las nece
sidades de la sociedad.

(94) Ley Orgdnica del D.D.F.; Op. Cit.; p.u9.
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agregando a lo dicho anteriormente, podemos se-
falar que en la vida cotidiana vemos con tristeza como las su-
gerencias de éstos grupos de ciudadanos pasan a segundo térmi-
no, ya que todo queda en la decisidn de las altas esferas sa -
tisfaciendo los planes de trabgqjo personal sin importarles el-
hecho de que sean congruentes o no con la realidad. Sin embar-
go se propone principalmente a las autoridades circunstancias-
como las siguientes: que tomen consciencia de servir a los in-
tereses del pueblo al que estdn gobernando y no a sus intere -
ses de grupo, por lo cual deben tomar en cuenta las opiniones-
del conglomerado social; una vez hecho esto dirigirdn a dicho-
ente a un desarrollo, asimismo las diversas comisiones del - -
Congreso deberdn supeprvisar el proceder de, las autoridades pro
puestas anteriormente con el propésito de dar un mejor servi -
cio de transporte urbano en sus diversas modalidades.

Finalmente en la ley que acabamos de analizar,-
encontramos el marco legal sobre el cual se sustenta el Depar-
tamento del Distrito Federal, para llevar a cabo cualquier ac-
tividad encaminada a obtener el mayo beneficio asf como apli -
car medidas tendientes a lograr un mejor control del transpor-
te urbano en la ciudadi apoyando por lo tanto el principio de-
ser considerado el Departamento del Distrito Federal la m&xima
autoridad en la Ciudad de México y por ello de dicha dependen-
cia emanardin las pol{ticas, decisiones, resoluciones y dem&s -
aspectos de cardcter jurfdico indispensables, para que por me-
dio de la enunciada ley se cumpla con los fines de ejecucién -
normativo para lo cual fue creada, ademfs de servir de funda -
mento para la expedicidn de ordenamientos especfficamente rela
cionados a la materia objeto de estudio en esta tésis.

Consecuentemente avanzaremos en la elaboracién-
de este trabajo, realizando al respecto un estudio del conteni
do del Reglamento Interior del Departamento del Distrito Fede-
ral de fecha 26 de agosto de 1985, como se menciona a continua
cién.
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En primer término citaremos el "Artfculo 5o0. El
Jefe del Departamento tendri las siguientes atribuciones no de
legables:

Fraccién V.- Proponer al Presidente de la Repd-
blica la declaracidén administrativa de la nulidad, caducidad o
revocacién de las concesiones.

Fraceidn XX.- Intervenir en la celebracién de -
convenios con la Federacién, los Estados y los Municipios que~
incluyan materia de la competencia del Departamento del D.F.

Fraceién XXI.- Determinar la actividad que deba
considerarse de servicio piblico, con base en las disposicio -
nes de la Ley Orgdnica del Departamento del Distrito Federal,-
otras leyes y este Reglamento.

Fpaceién XXIV.- Determinar los casos en que sea
de utilidad pdblica la expropiacién de bienes o su ocupacién -
total o parcial, y proponer al Ejecutivo la expedicién del co-
rrespondiente decreto en los términos del Artfculo 27 Fraceién
VI de la Constitucidn Polftica de los Estados Unidos Mexicanos,
de la Ley de Expropiacién y de los dem&s ordenamientos legales
aplicables."(95)

En las fracciones de este artfculo especifica -
mmente encontramos el apoyo jurfdico que se da para que el Je-
fe del Departamento del Distrito Federal pueda despachar los -
diferentes asuntos que le encomiendan y que se encuentran plasg
mados en la Ley Org§nica del Departamento del Distrito Federal,
toda vez que en la fraccién V se establece la propuesta al Pre
sidente de la Repdblica para que haga la declaracién adminis -
trativa de nulidad, caducidad o revocacién de concesiones, por
lo que es una facultad no delegable. Igualmente las otras tres

(95)Reglamento Interior del D.D.F.; Edit. Porrda, S.A.; Op. --
@it.; pp. 57,58.
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fracciones vienen a reafirmar obligaciones a las cuales estd
sujeto el Jefe del Departamento en diversos numerales de la-
citada Ley Orgénica.

De lo anterior podemos ver que en lo que a --
transporte urbano se refiere no se puede decir que el facul-
tado sea el organo mds indicado para realizar encomiendas me
diante las cuales se trate de solucionar la problem&tica del
transporte, asf que mds bien dichas encomiendas se dan por -
indicaciones expresas giradas por el titular del Ejecutivo -
Federal, al ser la mdxima autoridad del Distrito Federal con
forme a nuestra Constitucién, y asf mismo pretende por otra-
parte continuar llevando a cabo una polftica que lleva impli
cita una hegemonia.

En lo que se refiere al “Articulo 100.- Co --
rresponde a la Coordinacién General Juridica.

Fraccién VI.- Coordinar la revisién en los ca
s0s en que espec{ficamente indique el Jefe del Departamento,
de los contratos, convenios y concesiones de los que se deri
ven derechos y obligaciones para el propio Departamento del-
Distrito Federal"(96)

Tal precepto es relativo al organo de car@c -
ter jurgdico encargado de dar su punto de vista legal, en -
los convenios y concesiones en que se involucre el Departa -
mento del Distrito Federal pero resulta interesante observar
que si en un momento dado algin convenio o conceai§n celebra
do con un Estado conurbado o alg@n grupo de particulares se-
darfa con estricto apego al derecho, incluyendo no sélo inte
r§s de grupo sino general; resulta que en virtud de ser limi
tativa esta atribucién al constrefiirla dnicamente a casos que

(96 YReglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.; p.69.
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le indique el Jefe del Departamento del Distrito Federal, luego
entonces d§ pauta para que los que no sean turnados a dicha -~ -
coordinacién se resuelvan por amiguismo, conveniencia polftica-
6 disposicién superior sin tomar en consideracién el dafio que -
se estd causando a la sociedad, por eso tenemos desde aquf las-
bases del porqué muchas empresas de transporte colectivo conce-
sionadas o convenios con otras entidades ofrecen resultados m;-
nimos y por ende caen en vicios posteriores que deben ser erra-
dicados desde el surgimiento de estas figuras jur@dicas.

Por otra parte lo positivo que vislumbramos, es-
que todo convenio o concesifn revisado deber§ ser conforme a ~--
los requisitos establecidos o leyes respectivas y de hacerse --
siempre as{ el pdblico en general se ivga acostumbrando a ac -~
tuar conforme a las disposiciones de nuestras leyes y no fomen-
tar la corrupcién, por lo cual proponemos que a dicho organo se
le d€ un campo de accifn m&s amplio jurfdicamente hablando y no
tan restringido.

En lo tocante al "Artgculo 110.~ Corresponde a =~
la Coordinacién General de Transporte.

Fraeci6n 1.- Elaborar y mantener actualizado el-
programa integral de transporte y vialidad del Distrito Federal

Fraccién II.- Realizar los estudios necesarios -
sobre trdnsito de vehfculos, a £in de lograr una mejor utiliza-
cién de las vias y de los medios de transporte correspondientes
que conduzca a la mfs eficaz proteccién de la vida, y a la segu
ridad, comodidad y rapidez en el transporte de personas y de —-
carga.

III.~ Llevar a cabo los estudios para determinar
con base en ellos, las medidas técnicas y operacionales de to -
dos los medios de transporte urbano, con el objeto de que se --
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complementen armgnicamente entre sf y con las obras de infra
estructura vial.

Fraceién IV.- Realizar los estudios técnicos-
sobre la localizacién, normas y tarifas que deberd aplicar -
para la ubicacién, la construccién y el funcionamiento de --
los estacionamientos pdblicos.

Fraccién VIII.~ Estudiér y establecer las nor
mas para la determinacién de sitios de transporte piblico de
carga, taxis y autobuses, para tramitar las concesiones co -~
rrespondientes.

Fraccidén XIV.- Realizar estudios sobre la for
ma de optimizar el uso del equipo de transporte colectivo --
del sector y con base en ellos dictar y supervisar el cumpli

miento de las normas que conduzcan a Su mejor aprovechamien-
to.

Fraceién XV.- Estudiar y dictaminar sobre las
alternativas en la seleccién del equipamiento que deban ad -
quirir las 4reas dedicadas al servicio de transporte en el -
sector.

Fraccién XVIII.- Participar en la elaboracidn
de los programas institucionales de las Entidades Paraestata
les cuya coordinacidn le corresponda realizar, asf{ como ana-
lizar y dictaminar sobre ellos y promover los ajustes que se
requieran."(97)

Todas estas fracciones vienen a cumplir fun -
clones de estudio en beneficio del desarrollo del transporte
urbano, ademds de que es la autoridad encargada de fijar ta-
rifas, equipos y rutas de penetracién: ahora bien, resulta -

(97)Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.; pp. 70,71,72.
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importante exponer que ésta es una de las principales depen-
dencias, del Departamento del Distrito Federal que se encarga
de aspectos de transporte, y es de gran interés en vista de-
que s8i dejara de cumplir con sus atribuciones caerfa en una-
absoluta desorganizacién el transporte urbano en general pa-
sando a afectar seriamente los intereses de la sociedad.

Por otra parte en su "Fraccién VII.- Autori -
zar cambios de unidades y fijar frecuencias y horarios de --
los autobuses, revisar y opinar sobre nuevos tipos y caracte
risticas de los mismos."(98)

Esta fraccién es relativa a que dicha depen ~
dencia sujetard a las empresas encargadas de proporcionar --
transporte urbano en cuanto a horarios y cambios de unidades
por lo que en ningdin momento los transportistas podrdn libre
mente llevar a cabo estas circunstancias sin contar con la -
previa autorizacidén de la coordinacidn, ya que si lo hace se
le sancionard.

"Fraccién XIII.- Fijar las medidas conducen--
tes y tramitar las concesiones o permisos que prevén los or-
denamientos legales y las disposiciones administrativas en -
materia de transporte piUblico de pasajeros, y de carga, - =-
transporte escolar, colectivo de empresas, asf como de las -
terminales, talleres, sitios y dem&s instalaciones que se re
quieran para la prestacifén adecuada de los servicios"(99).

En dicha fraccién la Coordinacién General de-
Transporte deja entrever su gran importancia en materia de -
transporte urbano, ya que primordialmente todas las empresas
de transporte colectivo concesionado, o con permisos, deben
efectuar sus trfmites ante dicha dependencia, ya que su inob
servancia df lugar como incumplimiento de un reglamento a la
caducidad de la concesién o retiro del permiso.

(88)Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.; pp.70.
(99)0p. Cit.; p.71.
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A su vez el "Artfculo 24.~- Corresponde a la Di -
reccién General de Obras Pdblicas:

Fraccién IV.- Elaborar estudios, proyectos, cong
truir y supervisar nuevas obras viales y en su caso, modificar-
las existentes."(100)

El “"Artfculo 25.- Corresponde a la Direccién Ge-
neral de Reordenacién Uibana y Proteccién Ecolégica;

Fraccién IX.-~ Sancionar los programas de media-
no y largo plazo y verificar la congruencia de los programas -
operativos anuales conforme a los programas de desarrollo urba
no, en lo concerniente a las inversiones en infraestructura y-
equipamiento urbanos, que realicen la Coordinacién General de-
Transporte, la Comisién de Vialidad y Transporte Urbano y las-
Direcciones Generales de Obras Pdblicas y de Construccién y --
Operacién Hidrdulica.'"(101)

Y asfmismo el "Articulo 270.- Sefiala que Corres
ponde a la Direccién General de Operaciones;

Fraccién IX.- Determinar las acciones encamina~-
das a mejorar la vialidad en lo referente a la materia de inge
nierfa de trénsito."(102)

Se relaciona con el "Artfculo 45.- Corresponde-
a las Delegaciones del Departamento del Distrito Federal:

Fraccién XXI.- Proponer la aplicaciﬁn de las me
didas para mejorar la vialidad pdblica, en coordinaci§n con la
Secretarfa de Proteccién y Vialidad."(103)

Por lo que de lo que antecede se desprende que-
corresponde a la Direccidén General de Obras Pdbljcas, Direc --

(100)Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.; p.8S.
(101 Op. Cit.: p.86

(10270p. Cit.: p.88.

(103)0p. Cit.; p.110.
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cién General de Reordénacién Urbana y Proteccién Ecolégica y
Direccién General de Operaciones, respectivamente, y concre-
tamente en esos tres artfculos las disposiciones relativas a
la viaiidad, desde aprobacién por acciones de vialidad y con
cluyendo con las obras viales en supervisién. A su vez en es
tas fracciones se comprenden aspectos de suma importancia pa
ra el transporte urbano en general, toda vez que para que se
dé un mejor transporte se requerird de buenas obras viales -
como avenidas, calzadas y otras, las cuales surgirdn después
de contar con la inversidn econémica a disponer y, conclyuen
do con las medidas a mejorar el paso de vehfculos en todo el
sistema vial de la ciudad, por lo que podemos resumir en que
dichas circunstancias son de vital trascendencia para que --
se den mejores posibilidades de éxito para todos en la socie
dad; ya que de lo contrario el caos vial serfa desastroso pa
ra nuestra ciudad perjudicandola econdmica, polfitica y social
mente, originando con ello grandes costos, por eso es loable
desde el punto de vista legislativo la tarea realizada por -
el Ejecutivo a través de este Reglamento Interior; y decimos
legislativo porque todavia falta la correcta aplicacidén de -
las disposiciones contenidas en los citados articulos, que -
hasta la fecha se ha realizado relativamente.

En el "Artfculo 27 y especfficamente sus Frac
ciones III.-Dice vigilar la correcta observancia de las nor-
mas contenidas en el Reglamento de Trénsito del Distrito Fe-
deral y

Fraccién VII.-~ Promover, autorizar, contro -~
lar y vigilar los centros de adiestramiento y capacitacién -
para conductores de vehiculos."(iDM)

Se encuentran interrelacionadas estrechamente,
ya que por una parte van encaminadas a cumplir funciones de-
vigilancia del Reglamento de Trdnsito y por otra se comple -
menta el espfritu de dicho reglamento, ya que entre otros re

(104)Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.; p.88.
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quisitos se tienen el de que todo conductor de vehpiculo de-
beré estar debidamente preparado; por lo que en el supuesto-
de no aplicarse se traducirfa en una falta de implementacién
técnica adecuada de los vehiculos, disposiciones a respetar-
en el tv§nsito, personas al volante que ser;an un verdadero-
peligro para cualquier individuo.

Sin embargo, tenemos que esta Direccién Geng
ral de Operaciones a pesar de su funci§n de vigilancia y su-
pervisién, desde el primer momento que tiene la categoria de
Direccién General, se verd supeditada a las autcridades je -
rirquicamente superiores dando pié con ello a la factibili ~
dad de que se incumplan los ordenamientos mencionados, apare
ciendo como unos reportadores o informadores a cargo de los-
superiores de todos y cada una de las anomal;as.

En conclusién proponemos que a estas autorida
des como la Direccién General de Operaciones se les encomien
den atribuciones dandole cierta autonomia en casos en que es

té de por medio el cumplimiento de estas leyes.

Por otra parte los "Articulos 37.-Sefiala que-
corresponde a la Direccién General Jurfdica y de Estudios;

Fraceién III.- Tramitar y resolver las soli -
citudes de caducidad y prescripeién que formulen los intere-
sados, respecto de las contribuciones establecidas en las Le
yes.de Ingresos y de Hacienda del Departamento del Distrito-
Federal, as; como de las Federales Coordinadas a que se re -
fieren los acuerdos mencionados en el numeral anterior;

Fraccién V.- Representar en juicio los intere
ses de la Hacienda Piblica del Departamento del Distrito Fe-
deral y los que se deriven de las funciones operativas inhe-
rentes a los acuerdos del Ejecutivo Federal en materia de --
ingresos federales coordinados; y

Praccién VII.- Apoyar al Tesoreroc en la inter



- 93 -

pretacién en el orden administrativo, de las leyes, acuerdos del
Ejecutivo Federal y demds disposiciones fiscales de la Hacienda-
Piblica del Departamento del Distrito Federal, a efecto de lo --
grar uniformidad y consistencia en su aplicacién.™(105)

Y "Artfculo 39.- Corresponde a la Direccién Gene-
ral de Servicios Legales;

Fraceidn II.- Substanciar los procedimientos admi
nistrativos de nulidad, revocacidn, cancelacién y en general, to
dos aquéllos que tiendan a modificar o a extinguir derechos - --
creados por resoluclones emanadas de las autoridades del Departa
mento, proponiendo la determinacién procedente."(106)

En estos artfculos y sus respectivas fracciones -
se hace referencia a las Direcciones Generales Jurfdica y de Es-
tudios Legislativos y de Servicios Legales; y ademds indican an-
te quien se desahogarfa el procedimiento que se llevarfa a cabo,
si en un caso dado se presentara la revocacién, caducidad, resci
sién, reversidn, cancelacién de algin convenio o resolucién ema-
nada del Departamento del Distrito Federal. De donde se despren-
de que hacer si en una ocasidén alglin concesionario de transporte
piblico es afectado con revocacidén, rescisién o caducidad por --
parte del Departamento del Distrito Federal se tendrd que ocu --
rrir ante la Direccidn General Jurfdica y de Estudios Legislati-
vos para que el afectado haga valer sus derechos; en el supuesto
de que sean derechos derivados de resoluciones dictadas por el -
Departamento del Distrito Federal, los cuales han sido afectados
por ejemplo en caso de que un concesionario de transporte colec-
tivo, sea impedido sin causa aparente para seguir utilizando de-
terminada vfa como base o terminal; o bien en el caso de automo-
vilfstas particulares al decidirse a utilizar una placa permanen
te, por la misma circunstancia sin justificar su postura se le -
impide a determinada persona su uso.

(105)Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.: p.101.
(106)0p. Ci.; p.102.
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Ahora bien, en este supuesto concurriremos an-
te la Direccién General de Servicios Legales para dirimir - -
nuestnos derechos.

Como critica en el primer caso tenemos de que-
en virtud de que quien declara la revocaciﬁn o caducidad es -
el Presidente de la Repiblica, resultando demasiado comprome-
tedor para autoridades locales dar un fallo en contra de auto
ridades federales, por lo que si se trata de agotar la instan
cia ante la autoridad inmediata serd para el afectado solamen
te perder el tiempo, debiendo integrarse cualquier juicio o-
procedimiento sin egtar supeditado a autoridades superiores,-
sino haciendclc confcrme a derecho realmente; y decimos real-
mente porque el hecho de que se otorgue al afectado diversas=-
instancias no significa que en todas exista un equilibrio en-
las decisiones, porque podemos decir que més que eso es tra -
tar de dar a los particulares diferentes etapas pero nada mds
con el objeto de que se entienda que México existe y se prac-
tica la democracia.

En cuanto al segundo caso vemoS una vez més la
serie de instancias a agotar adn y cuando ante ésta autoridad
son optativos; después tendrdn que inconformarse ante el Tri-
bunal de lo Contencioso Administrativo del Distrito Federal,-
conforme a los Art?culos 21 fracci§n Iy 28 de la Ley de di ~
cho Tribunal; y precisamente por ello resulta muy diffcil el~
proceder actuando en el papel de particulares afectados, auna
do a que se ir{ en contra de una dependencia administrativa ~
del Departamento del Distrito Federal y del Tribunal Conten -~
cioso Administrativo del Pistrito Federal y al Poder Ejecuti-
vo, que por lo regular anteponen el interés general al parti-
cular,

Por lo tanto, se propone que dichas instancias
sean substanciadas ya sea, con las autoridades tal y como se-
contemplan en la actualidad, pero concediendole libertad de -
decisién para inclinarse a quien le asista el derecho, y no -
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estar de parte de la autoridad por temor a ser destituidos,-
dando lugar esto a resoluciones o declaraciones administrati
vas con estricto apego al Derecho y motivos que la apoyan, -
por parte de las autoridades responsables; a pesar de que ca
be observar que en transporte urbano existen demasiadas de -
ficiencias para poder aplicarle una sancién de cualguiera de
los dos tipos comprendidos en los artioulos citados inicial-
mente.

La otra alternativa es la siguiente: tener --
tribunales en los administrativo no dependientes directamen-
te del Ejecutivo, los cuales en un momento de resolver no se
sientan comprometidos con €1, sino con quien tenga el dere-
cho de que sea favorecido; concluyendose que a pesar de todo
lo enunciado en la prdctica no es usual ver ‘que los concesig
narios sean sancionados con esas medidas, ya que si se hicie
ra en casos hecesarios, se tendria un mejor servicio del - -
transporte urbano en la ciudad.

"Artfeulo 40.- Corregponde a la Direcci6n Ge-
neral de Autotransporte Urbano:

Fraccidén I.- Expedir y cancelar, en su caso,-
con intervencién de otras autoridades competentes, autoriza-
ciones para el funcionamiento de sitios y terminales de ser-
vicio pdblico, tanto de pasajeros como de carga.

Fracciﬁn III.- Estudiar y proponer a las auto
ridades competentes las rutas de penetracién urpana y subur-
bana de los servicios de autotraneporte de pasajeros y de -~
carga,

Fraccién IV.- Atender al piblico en la expedi
cién de placas, tarjetas de circulaci§n, licencias para con-
ducir y toda la documentacién necesaria, para gque tanto los-
vehfculos qulicos y privados, como los conductores de los -
mismos, circulen conforme a las normas sefialadas en el Regla
mento de Trénsito en el Distrito Federal, y
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Fraccién (.~ QOrdenar y realizar revistas de -=-
inspeccién pweibdicas para autom§viles, camiones de carga y -
cualquier otro transporte terrestre, con el fin de verificar-

su correcto funcionamiento mecé&nico."(107)

De ent-e su contenido vemos que se refiere a -
la Direcciqn General de Autotransporte Urbano. As{ en las =~ -
fracciones mencionadas nos encontramos con que la Direccién -
General de Autotransporte Urbano tantas veces mencionada, es-
la dependencia que se encarga de los hechos operativos relati
vos al transporte piblico y privado de pasajeros, comprendien
do desde la expediciqn de autorizaciones para sitios y termi-
nales de servicioc hasta realizar las revistas de inspeccién -
peridédica de cualquier transporte terrestre, para saber su --
correcto funcionamiento; ademds de expedir placas, tarjetas -
de circulacién y licencias para conducir, etc.

Tomando en cuenta lo anterior vemos que, esta~
Direccién General es de mucha importancia para mejorar el - -
transporte en general, y se puedan cumplir las leyes benefi -
ciando as{ a la sociedad, todo ello serfa posible siempre y -
cuando el Estado Mexicano a través del Gobierno del Distrito-
Federal pusiera un especial énfasis en dicha direccién por me
dio de un personal altamente calificado, material técnico, -~
concentraci§n de informaci§n general y especifica as{ como su
pervisién estricta de las labores ahf desempefiadas, los que -
conjugados redundar@an en mejores resultados del trabajo asig
nado al personal humano, entre ellos disminucién sino total -
considerable de corrupcién; ademfs de que las decisiones - --
irfan acordes a las circunstancias que realmente se aplica --
rfan para satisfacer necesidades de servicio a través de em -
presas con suficientes recursos y conocimientos para ese fin;
tumbign al tener el material técnico m&s moderno se podrfan -

(107)Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.; p.103.
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detectar fallas mecdnicas, se agilizarian trémites y as{ no -
podrian tener excusa alguna por el elevado nimero de vehicu -
los, 1o cual siempre se argumenta comc razén del latente des-
control vehicular en la Cd. de México; también al concentrar-
informacién, se pasaria sino la totalidad si un gran nimero -
de datos que vendrfan a impedir que a cualquier particular se
le expidiera algunos de los documentos, placas o permisos que
en la citada Direccién se otorguen, ya que bien podrian adeu-
dar diferentes infracciones, no estar al corriente en impues-
tos debidamente requisitados, tener deficiencias para poder -
conducir, entre otros impedimentos; pues bien, si se hiciera-
lo anterior, serfa de gran utilidad al transporte en general-
y en especial a nuestra sociedad.

Sin embargo, lamentablemente resulta que en la
realidad dicha Direccién General adolece tanto de personal al
tamente calificado, material técnico y de concentracién de in
formacién entre otros elementos, lo cual interpretandolo en -
sentido contrario origina todo lo que no se daria si tuviera-
esos medios como por ejemplo: corrupcidn en alto grado, desin
formacién completa o trdmites lentos. Ademds cabe mencionar -
que dicha Direccién General en este afio de 1989, pasé a depen
der de la Secretarfa de Proteccién y Vialidad, ya que antigua
mente se encontraba a cargo de la Coordinacién General del -~
Transporte.

Y finalmente citamos el "Artgculo 49.- Correg
ponde a la Comisi@n de Vialidad y Transporte Urbano:

Fraccién II.- Proyectar, programar, construfr,
contrarar y supervisar las obras de ampliacifn del Sistema de
Transporte Colectivo, adquirir los equipos necesarios y entre
gar las construcciones e instalaciones completas al propio -
Sietema; .

Y Fraccién VII.- Proyectar y construir las - -
obras e instalaciones requeridas por el Servicio de Transpor-
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tes Eléctricos y Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100."
(108)

Se desprende que dicha Comisi§n se constrifie a =~
realizar construcciones de obras para el Sistema de Transporte -
Colectivo, Servicios de Transportes Eléctricos y Ruta 100, aqug—
encontramos el fundamento legal para la Comisién para realizar -~
esas obras: Por esto consideramos que en este reng1§n nos referi
mos a un aspecto eminentemente técnico pero es preciso conocer -
el apoyo del organo responsable &e las obras realizadas hasta -~
hoy en favor de los organismos citados.

Comentando lo expresado en 1£neas anteriores, poe
demos concluir que el Ordenamiento estudiado se trata ni mds ni-
menos de una derivacién de la Ley Orgdnica del Departamenté del~-
Distrito Federal, en el cual se faculta ademds del Departamento-
del Distrito Federal a todas las dependencias a su cargo, para -
hacerse responsables de atribuciones espec{ficamente vinculadas-
a la materia de transporte urbano, con el propdsito de que exis-
tan 4reas exclusivas a las cuales recurran los prestadores del -
servicio de Transporte Urbano o quienes deseen prestarlo, aunado
a la realizacién de estudios o programas por parte de las multi-
citadas dependencias del Departamento del Distrito Federal, para
ejercer un mejor condicionamiento del servicio que nos atafle y -
por lo tanto dar un beneficio a la sociedad apoyandose siempre -
cualquier actividad de Transporte Urbano en las normas jurfdicas
vislumbradas en el Reglamento Interior ya citado con anteléci§n.

REGLAMENTO DE  TRANSITO DEL  DISTRITO _FEDERAL,

Ahora. bien, en virtud de que al respecto vemos -~
que en la vida diaria se originan mdiltiples problemas lo que ~--
trae como consecuencia que al surgir la idea del legislador fue-

(108) Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.; p.113.
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para prever menos accidentes, y por eso se deline§ que se pin-
taran las franjas de advertencia en el asfalto, se pusieran to
pes, los reflejantes, etc., tales franjas son para que sean --
respetadas por los conductores al detenerse por la sefial de ~--
los sem§fovos, y permitir el paso peatonal, y en la realidad -
observamos que la mayorfa de las veces no es as;, lo mismo su~
cede con los topes; todo esto denota que deberia existir una -
estricta vigilancia por parte de los encargados, y mediante --
propaganda en las escuelas y demds centros concurridos dirigi-
da a los ciudadanos de respetar las sefiales para as{ educarlos

y ayudar a una mejor vialidad.

Al respecto se establece en el "Artfculo 20.- -
Que para los efectos del presente reglamento se entiende por -
Vias Pdblicas del Distrito Federal las avenidas, arterias, cal
zadas, calles, callejones, plazas, paseos, andadores, pasadi -
zo08, rotondas, pasos a desnivel, viaductos y cualquier otro es
pacio destinado al trédnsito de peatones o vehiculos, con excep
cién de las zonas pertenecientes al dominio privado del Depar-
tamento del Distrito Federal, de la Federacién o de propiedad-
privada."(108)

"Articulo 30.- Por ser interés piblico y consti
tuir un imperativo para la comunidad la ordenada circulacién -
de peatones y de vehfculos, la Direccién General de Policfa y-
Trinsito y la Direccidn General de Ingenierfa de Trdnsito y -~
Transportes:

I.- Establecerdn en cada una de las Delegacio -
nes del Departamento del Distrito Federal, oficinas destinadas
a impartir educacién vial a peatones y conductores de vehfcu -
los, colaborarfn con la Secretarfa de Educacién rdblica en la-
impnrtici@n de esa ensefianza, y utilizardn para el mismo fin -
los medios de comunicacién masiva.

(109)Reglamento de Tr&nsito del D.F.; Décima Octava Edicién; -
Edit. Porrda, S.A.; México 1987; p.u2.
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II.~ Mantendrdn constante y permanente contacto
con los Delegados del Departamento del Distrito Federal y con
las respectivas Juntas de Vecinos, a fin de aprovechar las ex
periencias y proposiciones de &€stos para resolver los proble-
mas de trdnsito;

III.- Establecerén, con la participacién de los
Delegados del Distrito Federal y de las Juntas de Vecinos, --
grupos de promotores voluntarios de protecci§n escolar, que -
colaboren en toda actividad de educacién vial."(110)

“"Artfculo 50.- Para los efectos de este Regla-
mento los vehiculos-ae clasifican en la siguiente forma:
Fraccién I.- Por su tipo:
1.- Vehfculos de transporte colectivo.
a) Minibuses.

b) Autobuses.
c) Trolebuses y
d)Tranvias.

Fraccién II.- Por el servicio que prestan:
1.- Particulares:

Aqugllos de pasajeros o de carga, que est&n -
destinados al servicio de sus propietarios.

2.- Pﬁblicos: Aquéllos de pasajeros o de carga,
que operan mediante el cobro de tarifas autorizadas, por me:l=
dio de una concesi@n o permiso, y aquéllos que pertenezcan al
Departamento del Distrito Federal u otras dependencias guber-
namentales y que estén destinados a la prestacién de un servi
cio pdblico."(111)

(110)Reglamento de Tr&nsito del D.D.; Op. Cit.: p.43°
(111)0p. Cit.;pp.Uu, 45 y U6.
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"Articulo 6o.- Los vehfculos requieren para su
circulacibn en el Distrito Federal del registro e inscripcibn
correspondiente ante 1la Direccién General de Policia y Trénsj
to.

Dicho registro se comprobard mediante las pla-
cas, la calcomanga correspondiente a éstas y la tarjeta de --
circulacién, mismas que deberdn llevarse en el vehfculo."(112)

Como se observa en estos articulos encontramos
los requisitos a que deberdn sujetarse el trdnsitc de vehfcu-
los y peatones en el Distrito Federal.

As{ vemos que el Articulo 20. establece primero
sobre que vias se dari el trédnsito de vehiculos o de peatones
siendo sobre bienes de dominio pdblico los cuales se concen -
tran en el artfculo 34 de la Ley Orgdnica del Departamento --
del Distrito Federal, a diferencia de los de dominio privado-
que son los no comprendidos en ese artfculo, es decir los que
hayan formado parte de dependencias u organismos del Departa-
mento del Distrito Federal que se extingan y no tengan utili-
dad pdblica, y los dem&s inmuebles y muebles que por cual - -
cualquier tftulo jurfdico adquiera el Departamento, y que no-
sean de utilidad pdblica. (Artfculo 35 de la L.0.D.D.F.)

Segundo.- Ademis de que en todas las carrete -
ras federales cuyos tramos se comprendan en los lfmites del -
Distrito Federal ejercerd funciones de policfa y trénsito, es
to es que se encargard de vigilarlas e imponér sanciones adn y
cuando sean de competencia federal.

Por otro lado el Artfculc 30. mediante el cual
se darén en su Fraccién I.- a través de las Delegaciones cla-
ses de educacién vial a peatones y conductores, esto es, que-
se prepararf a la comunidad dandole a conocer cuales son las-
reglas para conducir o caminar en las vfas piblicas y asf tra
tar de evitar el mayor niimero de accidentes.

(112)Reglamento de Trédnsito del D.F.; Op. Cit.; pp.u6,u7.
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Resulta de lo anterior que ep la realidad po-
se dap a un gran nqmero de perscnas fs&s ensefianzas, por lo~
que se.puede tomar como obligatorio e indispensable para - -
quienes deseen una licencia para conducir o en su caso obte-
ner un permiso para circular; o bien impartirla con seriedad
en las escuelas primarias para que vayan adquiriendo conscien
cia de como conducirse correctamente en las vias publicas.

Otros requisitos se citan en el Artgcu-o 50. =
al determinar como se clasifican los vehficulos en virtud del-
servicio que prestan. Esta diferencia nos sirve tanto a la co
munidad como a las autoridades de tr§nsito para en un momento
dadp saber aplicar los reglamentos respectivos, como en el ca
so de que cuando algin vehfculo particular cobra por dar un -
servicio que por su naturaleza es de cargcter voluntario.

As{ en el Artfculo 6o. se indican las condicio
nes al igual que én el artgcﬁlo 50. para que se d§ el trans -
porte urbano, asf{ tenemos que, ademfs de su clasificaciﬁn re-
quiere de registro e inécripcién an{e la Direcciqn General de
Policfa y Trinsito hoy Secretarfa de Protecci6n y Vialidad, -
quedando acreditado el registro con placas, calcomanias y tap
jetas de circulacién, los cuales son indispensables para que-
todo vehgculo puedA circular en la ciudad y proporcionar ya -
sea un servicio pdblico o privado de transporte.

También vemos en el art;culo que antecede que-
se prev€ un regiatro.= inscripeifn de vehfculos para poder --
circular, lo cual es correcto, porque de no ser aag s§1o ge -
llenarfan de papeles las autoridades y no se podrfa distin -
guir por parte de las autoridades de trdnsito a que tipo de -
vehfculo y transporte se refieren, ya que este registro e - -
inacripci§n sirven para tener un mejor control de los vehicu-
los; entendiendo por registro el hecho de checar minuciosamen
te los datos del veh;culo y su propietario, y una vez hecho -
esto inscribirlos globalmente en un libro, de donde podemos -



decir que si se contara con equipo t§cnico moderno, se elimi
narfa en gran parte la corrupcién pero siempre y cuando se -~
sancionara drdsticamente a quien faltara u omitiera con da -
tos sobrepuestos su verdadera identidad, al respecto se po -
drfa tener un dispositivo de grandes dimensiones, debiendo -~
también empezar por un control de la vivienda para poder ma-
nejar de manera confiable los domicilios proporcionados para
efectos de que no cometan cualquier infraccién a la ley o re
glamentos. '

Existen una serie de art;culos comprendidos -~
entre el 24 y el 57 del Reglamento de Trénsito en los cuales
se exigen ciertos requisitos para que los veh;culos puedan -
circular y se refieren eminentemente a los aspectos técnicos
como son: frenos, luces su colocacién y visores entre otros.
Pues bien, se observa que todos estos requisitos son periédi
camente revisados principalmente en los veh;culos que pres -
tan un servicio piUblico de transporte de pasaleros, lo cual-
es benéfico; sin embargo, de hecho vemos que en las calles a
diario en lo que se refiere a transportes existen inconve --
nientes con que se transportan estos vehfculos y lo peor es-
qQue es en perjuicio de la sociedad, ya que a las mismas fa -
llas les hacen pequefias reparaciones, los cuales seggn con -
una m;nima cuota quedan subsanadas. Puesto que de lo que se-
trata al pasar la revista es que al encontrarse vehfculos =-
con fallas se le retire de la circulaci@n hasta que'las sub-
sanen, y si reinciden entonces recogerles el vehgculo hasta-
que realmente lo hagan dgndoles a su vez un comprobante de -
que el vehfculo esta en reparacién y bajo la condicién de --
que hasta no hacerlo se les autorizar§ recoger la tarjeta de
eirculacién; y en el caso de ser vehfculos muy deteriorados-
Yy que m&s sea el dafio que causen incluso a sus propietarios-
entonces estos vehfculos retirarlos definitivamente de circu
lacién. '
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En la que toca a los empleados que reciban y-
hagan los trdmites por una parte se les debe capacitar ade -
cuadamente y por otra se les debe pagar mejor para que no pa
dezean problemas econSmicos y en consecuencia no desvien sus
funciones, recibiendo dinero mal habido: también al seleccio
nar el personal debe ser en forma estricta, aiﬁ importar te-
ner una planta baja en cuanto al niimero pero alta de calidad.

Ademds de'.entre los artfculos que van del 60~
al 7% los requisitos ahi previstos para poder circular o con
ducir veh;culos se necesitan: "licencias o permisos para con
ducir por parte de los conductores; para licencias de condu-
cipr y permisos de conducir especiales se deber@n cubrip - --
ciertos requisitos extendiendose también a personas con cier
ta invalidez dicho permiso.

Se cancelard o se negard la reexpedicién del-
permiso o licencia por incapacidad fisica o mental demostra-
da por no efectuar pago de alguna multa por infraccién al Re
glamento en cnalquier parte de la Repiblica Mexicana, ser -~
una persona con habito de embriaguez o de estupefacientes, -
represente un peligro para la seguridad o bienestar general-
el que esa persona conduzca un vehfculo, finalmente que las-
causas de cancelaqign subsistan no'se reexpedir§ la licencia,
entendiendose que se dard antes de la terminacién de la vi -~
gencia".(113) Lo antes comentado lo encontramos en los Ar --
t?culos 66 y 71,

El Artgculo 72.- Establece una excepci§n a los
requisitos fijados por el Reglamento de Tr&nsito para expedir
un permiso para conducir, as{ tenemos que el citado precepto-
prev§ que: "las personas mayores de 16 y menores de 18 afios ~
podrgn solicitar a) Departamento del Distrito Federal, de ser
vicio particular, motocicletas, motonetas, bicimotos y trici-

(113)Reglamento de Trdnsito del D.F.; Op. Cit.; pp.66,67,68,69,
70,71 y 12, ;
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clos, automotopes, el cual tendrg vigencia de 6 meses."(114)
En ypelacién a lo expresado se encueptra estrechamente vincu-
lado lo séhalado en los articulos 73 y 74, en virtud de que--
dichos artfculos contemplan los requisitos a cubrir para la-
qbtencidn del permiso, as{ como periodos de renovacién del -

mismo.

Para nosotros es de gran interés hacer la ob-
servaci§n de que las sanciones mencionadas nunca se efectﬁan
por lo general, ya que empezando por los requisitos para ex-
pedir los permisos tampoco son solicitados con la debida se-
riedad que el caso exige, mucho menos se dard una sanci§n -
que la cancele o impida su reexpedicién, por ello es impe -
rioso que se instauren organos reales de vigilancia de las -
atribuciones de quienes expidan o cancelan las licencias o -
permisos porque este organo asociado con la participacién ciu
dadana que rinda sus quejas respecto de cualquier conductor-
dar{ margen a investigaciones que deben desencadenar en una-
determinacifn de cancelar o reexpedir las licencias o permi-
sos.

Otra forma seria llevar estad{sticas de los -
conductores con problemas de tr4nsito, accidentes causados -
por embriaguez, o qrogadicciQn y establecer un nqmero deter-
minado de veces lo m{s bajo posible para tomar una decisién-
siempre que se traten de problemas m;nimos, ya que si son --
graves sa les someterq a una investigacién sin importar el -
niimero de veces que hayan incurrido en faltas, pudiendo ser=~
una vez para decidir si se les cancela o no, todo ello con =~
el fin de crear responsabilidad en los conductores, porque -
vesultav{a mga triste el que acabara con su vida, con la de-
otras personags es decir que causara dafios a terceros por lo-
que se les deberfa no pedir sino exigir que manejaran con --
responsabilidad éualquier vehfculoi lo antes mencionado es -
una propuesta, pero lo real es que nuestro gobierno ni cuen-
ta con los recursos econémicos suficientes ni se ha dedicado

(114)Reglamento de Trénsito del D.F.; Op. Cit.; p.72.
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actualmente a este pubpo 1la cantidad de dinero que para efec
tuax exdmenes o investigaciones de tal indole lo requieren, -
siendo por lo tante nuestro pafs un subéesarrollado que reali
za esfuerzos por tener los recﬁrsos amplios refiriendonos in-
cluso al personal capacitado, mdquinas, etc.; a pesar de que-
el Artfculo 232 prevé cancelacién por reincidencia en un afio.

En estos casos en el Artfculo 215 del Reglamen
to se contienen sanciones econémicas aunque obscletas, pero -
al fin y al cabo sanciones, pues bien, en caso de que se pres
te el servicio publico de transporte de pasajeros sin tener a
la vista el permiso de conduccién.

“Artfculo 65.- Estos permisos, deberdn ser co-
locados dentro del vehfculo, a la vista del pdblico usuario "
(115); y circular sin llevar consigo tarjeta de circulacibn o
permiso, en ambos casos se sancionav§ con una multa de $300.00.
AquS se debe elevar la multa acorde a las circunstancias de -
la inflaci§n y ejerciendo medios de cobro mis efectivos que -
vayan a ser recaudados por la Tesoreria.

“Artfculo 80.- Queda prohibida la circulacién-
de vehiculos, asf como el encendido de sus motores, cuando &g
tos expidan humo excesivo..."(116)

El presente articulo condiciona el transporte-
efectuado en todos aquéllos vehfculos que afectan el medio am
biente o perturban la tranquilidad de los ciudadanos, prohi =
biendo la circulaci@n de quienes lo hagan e imponiendo san --
cién econémica por $100.00 a quienes conducen por humo excesi
vo y de #300,00 a los que provocan ruido en exceso. En vista-
de que los vehgculos con estos defectos no son retirados de -
inmediato de la circulacién por tener la opcién de pagar la -
multa, £sta deberfa de ir'equilibrada con el dafic que se cau-

(115)Reglamento de Trénsito del D.F.; Op. Cit.i p.70.
(116)0p. Cit.; p.Tu4, °
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se a la sociedad y si reincidiera después de pagar la multa jus
ta entonces sf retirar al vehiculo de la circulacién, dando mar
gen es'ta reincidencia a un previo procedimiento,

"Articulo 84.- Segundo pirrafo: la Direccién Ge-
neral de Policfa y fr§nsito determinard el ndmero méximo de per
sonas que puedan ser transportadas en los vehfculos de servicio
piblico de transporte de pasajeros. Asimismo, fijard los hora -
rios y.las tarifas que los conductores deberqn respetar y colo-
car en lugar visible en el interior de los vehfculos."(117)

Aqug se determina el cupo de los transportes p@-
blicos de pasajeros y sus horarios y tarifas, presuponiendose -
que actualmente la Dependencia encargada serd la Secretarga de-
Proteccién y Vialidad en interrelacién con la Coordinacién Gene
ral de Transporte quienes buscardn la comodidad del usuario,el-
mejor servicio disponible y las cuotas acordes a las necesida -
des de la sociedad, a fin de que se proporcione un transporte -
piblico apto.

Por otra parte en cuanto a las sanciones se pre-
vé para los 3 casos una multa de $100.00 a cada uno resultando-
tambi§n irpisoria, ya que si de algunas de las situaciones que-
mgs se queja el usuario es precisamente de las previstas en el-
presente artgculo, toda vez que el concesionario o el prestador
del servicio ha hecho de éstas anomalfas un vicio sin tener el-
§nimo de on incurrir en ella; en base a esto se deben tomar me-
didas m@s protectoras de los intereses de la sociedad pero con-
tando con un efectivo procedimiento de ejecucién de las mismas,
ya que es injusto el que adn y cuando se enriqﬁecen por un lado
las personas con el uso que el pueblo hace de sus vehfculos y -
por otro lado toda vez que el servicio de transporte piblico -~
proporcionado por el Estado recibe impulso econ@mico a través -
de los impuestos, pese a todo ello se sigue recibiendo general-

(117)Reglamento de Trgnsito del D,F.; Op. Cit.; p.p.74-15.
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mente un pésimo servicio,

“Aptfculo 86 Segunda parte:,..los vehfculos quen
presten servicio pdblico para el transporte de pasajeros no de-
berdn ser abastecidos de combustible con pasajeros a bordo."(118)

En el precepto que nos atafie, se entiende que el
legislador prefirif darle seguridad a la vida de los pasajeros-
del transporte qulico, ademés de respetarles el.derecho de - ~«
usar un vehfculo de transporte el menor tiempo con el fin de re
correr disténcias; ahora bien se pretende que el prestador de -
servicio en los momentos en que se encuentre cumpliendo el mis-
mo no cumpla aspectos concernientes a mantener en estado de ---
buen uso un vehgculo de transporte piblico, por todo ello cree-
mos que es prohibitivo para el prestador de servicio cargar com
bustible con pasaje a bordo. Pero resulta que en la vida coti -
diana sucede todo lo contrario ya que principalmente los taxis-
de ruta fija o libre descuidan constantemente esta prohibicién,
reflejando con esto una falta de vigilancia y de medidas coac-
tivas acordes, érganos supervisores de las dependencias encarga
das de hacer cumplir dicho reglamento.

Es urgente por lo menos que a los usuarios se --
les tome en cuenta en sus quejas y las hagan efectivas aplican-
do la ley, ya que quienes pueden auxiliar a las autoridades son
los usuarios siendo ellos los principales afectados. Al respec-
to la sancifn econémica es de $100.00 resultando irrisible si -
se toma en éonsideraci§n que se expone la integridad ffsica de-
los pasajeros, sin que sea fsa su real intencién podemos pensar
como sancifn que en un momento dado se retiren a los vehfculos-
por varioa.dgas de circulacién o su equivalente promedio en mul
ta.

"Artgculo 90 .~ Primero pdrrafo: Se prohibe a to-
da persona conducir en estado de ebriedad o bajo el influjo de-
sustancias estupefacientes, los vehfculos a que se refiere el -
presente ordenamiento."(119)

(118)Reglamento de Tré&nsito del D.F.; Op. Cit.; 9.7S.
(119)0p. Cit.; pp. 75-76.
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Aquf se esta tratando de proteger no sélo al usua
rio de) transporte sino incluso al conductor y terceras personas
que le rodean y en consecuencia reducir al méximo el nimero de -
accidentes, aunado a esto también se prohibe conducir en estado-
de ebriedad o con efectos de estupefacientes, ya que basta con =~
una cantidad minima de 0.08% de alcohol que se encuentre en la -
sangre como resultado de un previo exdmen, para que sea conside-
rado estado de ebriedad y por ende le corresponderd una sancién.

Rutinariamente vemos como es mayor el indice de --
conductores bajo estos efectos, ya que aln y cuando llegara a --
ser més bajo su ndmero, la peligrosidad de un conductor ebrio o-
drogado es mayor que la de un conductor responsable, eso sin ol-
vidar las faltas de prepavacién o destreza al manejar: por todo-
ello el legislador deberfa tomar medidas como las anteriormente-
mencionadas de plasmar procedimientos que vengan a concentrar da
tos de las personas con alto fndice o continuidad de embriaguez-
o consumo de estupefaciente, tomando como base el hecho de que la
sancién de cancelar o no reexpedir una licencia de conductor ya-
se encuentre inscrita y de ah{ se derivaria si una persona sin -
licencia autom&ticamente no podrd conducir un vehfculo, siendo -
retirado a la brevedad posible con responsabilidad para quienes-
le faciliten vehfculos e incluso ser premisa para poder adquirir
un vehfculo el poseer vigente su licencia, ya que se presupoe ~--
que s8i una persona ha sido inhabilitada para manejar no contaré—

con aquél documento.

En este caso dentro de las sanciones se aplica -~
una sancién especial correspondiente a 36 horas de arresto; nosg
tros peneémos que esta sancifn es buena si se cumpliera, pero si
tomamos en cuenta el incremento de conductores en dicho estado,-
por lo que proponemos que deberfan hacer reformas constituciona-
les que permitan incluSr multas por dfas de salario, ademds del-
arresto para automovilistas particulares, y en el caso de trans-
portes piblicos en servicio multarlos con una sancién econémica-



. Ao -

de 3 dgas de ingresos brutes en promedie de las mismas jorna =
das'de trabajo, Esto en Qirtud de que en la actualidad todos -
los conductores gue abusan de las citadas drogas se burlan de~
la sancién especial porque saben que pagan una cantidad a los-
encargadés de detenerlos, o en su caso a los que los retienen-
en los separos de la autoridad correspondiete saliendo sin cum
plir ningqn arresto, por lo que es de efectos infructuosos au-
nado a las propuestas yeiteramos se tomen medidas entre los en
cargados de hacer cumplir estas disposiciones.

"Avtgculo 104 .- En las vias pdiblicas tienen pre
ferencia de paso los vehfculos del H. Cuerpo de bomberos, las-
ambulancias y los de la Direccién General de Policfa y Trdnsi-
to. .

Artfculo 105.- Los conductores de vehiculos en-
servicio de emergencia procurarén circular por el carril de ma
yor velocidad y podrén dejar de atender las normas de circula-
cién que establecen este reglamento, siempre gque tomen las -~-
precauciones debidas,"(120)

En los citados avticulos localizamos la excep -
cién peferente a los vehfculos como bomberos, cruz roja y ver-
de, etc, Que en un momento dado no se sujetardn estrictamente-
a las disposiciones de circulaci§n que contempla este Reglamen
to; ademds de que debido a la urgencia los conductores ordina-
rios les cedergn el paso, por eso es necesario que.los automo-
vilistas o conductores de otros vehiculos tomen conocimiento de
éstos, porque si tuvieran algdn accidente con dichos vehfculos
y apareciera que fue imprudencia de ellos porque en ningdn mo-
mento cedieron el paso, siempre tendrin la culpa tanto por es-
to como por desconacimiento al Reglamento.

"Aptfculo 117.~ La velocidad mixima en la Cd. ~
es de 60 kms, por hera,,.

(120)Reglamento de Trdnsito del D.F.; Op. Cit,i: pp. 78-79.

i
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Artfcula %22.~ Queda prohibide adelantar o reba~
sar a cualquier vehfculo que se haya detenido ante una zona de-
pasoc de peatones, marcada o no, para permitir el paso a é&stos.”
(121)

En los preceptos en cuesti§n, se pretende cantro
lar a todos los conductores irresponsables imponiendoles para -
conducir un tope méxime de velocidad; ademds de dar preferencia
al paso de peatoneé advertido por otro vehiculo. A este respec-
to, constantemente tenemos a la vista que en la vida diaria - -~
existen muchos accidentes como atropellamientos al peatén, y sg
bretodo en calles o avenidas en donde se debe circular a baja -
velocidad, y que hacen todo lo contrario como si fuera autopis-
ta, causando intranquilidad por arriesgar su vida y la de los -
demds. A excepcibén de las calzadas consideradas como rdpidas en
donde la sancién econémica para el caso del articulo 117 de ex-
ceso de velociéad es de 500.00 y de $100.00 en el supuesto de -
evitar paso de peatones.

"Artfculo 129,~ Los conductores de vehiculos de-
servicio pdblico de transporte de pasajeros, con itinerario fi-
jo, deberéﬁ sujetarse a sus rutas y cumplir escrupulosamente es-
te reglaménto para evitar se ponga en peligro a los usuarios. --
Asfmismo deberén efectuar las paradas en los lugares autorizados,
disponer de moneda fraccionaria suficiente para dar el cambio a-
los pasajeros y tratar a €stos con urbanidad y cortesfa."(122)

Dicho art?culo se concreta a tratar de evitar que los-
transportes colectivos de ruta fija conocidos como peseras y los
autobuses urbanos provoquen un caos vial peor al que ya existe,
aunado al hecho de que cada ruta debe cumplir con ella para una~
mejor organizacién interna, puesto que si se diera in intercruza
miento de putas ériginurga disputas por pasaje, lo cual se daf en
tre las que si tienen coincidencia parcial de su trayecto; agre-
gando un interés proteccionista del usuario bisqueda al mismo de
una comodidad &urante el uso de dichas unidades.

(121)Reglamento de Trdnsito del D.F.; Op. Cit.; p.83.
(122)0p. Cit.; pp. 85y 86,
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Ahora bien, en loa trapsportea colectives de ru-
ta fija comdnmente conacidos como combis o peseras, resulta tra
dicional, toparnos con un servicio de Lo mds bajo ya que los con
ductores no tienen ni 1a més minima preparacifn para saber aten
der a quienes los ha hecho tener éxito o sea el piblico usuario,
iniciando porque constantemente y'de manera genérica nunca -~ -~
traen moneda fraccionaria, siempre estén insultando al pdblico-
usuario, con lo que incumplen el Reglaﬁento, toda vez qué exig=~
te incomodidad dentro de ellas, ya que no podemos olvidar el ~-
tortuoso y denigrante banquito instalado en la parte centrl; ~-
par todo ello consideramos que una vez mds este precepto pasa a
ser de los no acatados, preguntandonos Léi realmente qué serfa-
mis provechoso obligarlos a cumplir con los requisitos conteni-
dos en el Reglamento de Trénsito y otras disposiciones legales~
o bien dejarlos como estén, temiendo que dejaran de prestar el-
servicio por ser incosteable segﬁn ellos?, a lo cual responde -
mos que es mds provechoso a cumplir porque de todas formas es -
costeable para el concesionario y, comentamos esto debido al he
cho visible de que portan su calcomanga de haber pasado revista
cuando padecen de muchos defectos técnicos, todo por culpa de -
los encargados de supervisarlos.

Aunado a lo que antecede la sancién econdmica --
prevista por el Reglamento es de $300.00 para quien ascienda o-
descienda pasaje en lugares no autorizados y $100.00 a quien no
use su ruta autorizada.

Estos dos casos se contemplan con multa, pero te
nemos los relatives a la falta de regpeto al usarle y no bajarlo
en donde se le indica, y no traer moneda fraccionaria, por ende
na devolver cambios:; por ello es preciso sefialar que de entre -
las quejas mfs frecuentes son las que se refieren a &stos Glti-
mos, por lo misme, es imprescindible el de que exista upa capta
cién seria de dichas quejas y darles curso, colocando entre las
rutas inspectores ajenos a la empresa que las puedan recibir y-
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si se encuentra cuylpable, sancionarlos con suspensién por dfas
de trabaje, y si reinciden cancelar temporalmente el permiso,«
adem@s de multa por d;as de salario promedio de trabajo de un~
colectivo, siendo también aplicable a los veh;culos de trans =
porte colectivo de ruta fija, que se encuadren en los artfcu ~
los 104 y 105 del presente Reglamento.

De los autobuses urbanos no podemos decir la -~
gran cosa a favor, pero si de que el Gobierno deber§ actuar con
energfa para eliminar las fallas no solaparlas debido a que -~
perteﬁezcan a grupos polfiticos.

"Articulo 130.- En los vehiculos de transporte-
piblico de pasajeros queda prohibida la venta de cualquier ti-
po de artfculos, practicar la mendicidad, realizar actuaciones-
artfsticas con el objeto de obtener dddivas, y provocar escdn-
dalos de cualquier fndole. As{ mismo se prohibe el ascenso y -
la permanencia de pasajeros con notorio estado de ebriedad o -
bajo el efecto de estupefacientes.

Artfculo 131,- Los operadores de vehfculo de --
trangporte pdblico de pasajeros, hardn descender del vehiculo-
a las personas que infrinjan las prohibiciones sefialadas en el
Artfculo anterior para lo cual, de ser necesario, solicitarén-
el auxilio de la policfa."(123)

Estos dos artfculos van estrechamente relacio--
nados al Artfculo 129, en lo que a comodidad y seguridad del -
usuario se refieren, en cuanto al caso de mendicidad, venta de
articulos, actuaciones artisticaa, que son el reflejo fiel de-
la pobreza en que se encuentra nuestro pafs, situacién recrude
cida actualmente, debiendo ir agregada una accidn tendiente a-
buscar soluciones sino totales aunque sea parciales, sobretodo
si se observa que el medio usado para dichos fines es el trang
porte.

(123)Reglamento de Tr&nsito del D.F.; Op. Cit.; p.86.
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Por aotpa parte en donde probablemente se co -
rra un mayor riesgo por papte de), usuario, es en el renglén-
de pasajeros ebrios o bajo efectos de estupefacientes, en --
virtud de que no ser§ fécil hacerlos desistir de sus propéai
tos y, si se habla de auxiliarse de la policia, serfa correc
to si eéta estuviera al alcance, pero no es as{ ya que por lo
regular siempre que existen problemas la policia esta ausen-
te, debiendo las autoridades cuando menos impedir la prolife
raci§n de §sae personas, o bien exigir a las rutas que esta-
blezcan cuotas de cooperacién para formar grupcs de vigilan-
cia pertenecientes a la autoridad pero al servicio de las ru
tas. En este caso su sancién es de $50,00 para ambos casos a
quien lo permita, pudiendo proceder con multas por dia de sa
lario o bien dfa de trabajo. )

"Articulo 138.- En las vfas pdblicas dnicamen
te podrén efectuarse reparaciones a vehfculos cuando &éstas -
sean motivadas por una emergencia, o la reparacién no obstru
ya el trénsito ni cause molestias a terceros.

Los talleres o negociaciones que se dediquen-
a la reparacién de veh{culos bajo ningdn concpeto podrdn uti
lizar las vfas pdblicas para ese objeto.'"(124)

Aqui vemos que el transporte piblico de pasaje
ros es permisible siempre que cuente con terminales en loca-~
les amplios, para su uso en dfa y noche, todo esto con el -~
fin de que no se entorpezca el uso de avenidas o calles por-
otros vehfculos o también evitar se causen molestias a los ~
que habitan alrededor de esas terminales, con la salvedad --
que si tienen autorizacifn oficial harén uso de ellas, enten
diendose que se han cubierto los requisitos previos. En nues
tro sistema se usan las vias piblicas como terminales. pero-

(124)Reglamento de Trénsito del D.F.; Op. Cit.; pp. 88 y 89.
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el hecha de eptorpecer e} trgnsito es causa de un mal estudio;
adem&s cuando es concesionada se debe otrogar habiendo cubiepw=
to entre otros dichas exigencias. Aqui creemos que lo que se -
puede hacer es exigirles a los establecidos que hagan las modi
ficaciones necesarias, y a los que se estén por conceder pedip
les que presenten su estudio y sea supervisado por expertos en
la materiai ya que en este caso sancién econ§mica se refiere ~_
solamente al de establecer en via pﬁbiica sus terminales, sien
do de $300.00 1a sancidn, y se entiende que el hecho de no te-
ner terminales una empresa de transporte piiblico de pasajeros,
puede ser falla de la autoridad si conCedié el permiso o conce
sién, en el supuesto de estar ya funcionando, pere sino enton-

ces su sancién serfa negarle la concesién,

"Art;culo 183 .- Para los efectos de este Regla-
mento se entiende por sitio el lugar de la via piblica en don-
de previa autorizacién del Departamento del Distrito Federal,
se estacionen vehfculos destinados al servicio pdblico de - --
transporte de pasajeros o de carga no sujetos a itinerarios -~

previamente establecidos...

Art. 184.- Para obtener la autorizacidn a que -
se refiere el artfculo anterior deberd presentar su solicitud-
por escrito ante la Direccién General de Ingenieria de Tridnsi-

to y Transportes...

Articulo 185.- La Direccifn General de Ingenie-
rfa y Trdnsito y Transportes resolverd, previa inspeccidn del-
lugar de que se trate, si es de concederse el permiso solicita

do, segin las necesidades delservicio...

Artgculo 186.- El permiso para establecer un si
tio tendré 2 afios de vigencia y su revalidacién deberf solici-
tarse, por lo menos, 30 dias antes de su vencimiento.

Artfculo 187.- El titular del permisoc de un si-
tio esta obligado:
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Emacci@n I,~ A impedip que en los lugares sefia~
lados 'para el sitio se hagan reparaciones a loe vehfculos;

fraccién II.- A vigilar que los vehfculos se es
tacionen precisamente dentro de la zona sefialada al efecto,..

Artgculo 188.~ La Direcci§n General de Ingenien
ria de Trénsito y Transportes, podré cambiar la autorizacién-
de cualquier sitio autorizado y cancelar, previa audiencia de-
los interesados los permisos otorgados...

Artfculo 189.- Los titulares de los permisos de
sitio deberdn prestar el servicio de transporte al pdblico en-
los términos de su autorizacién.

Artfculo 190.- Ademfs de la causa a que se re -
fiere el Art. 188, los permisos de sitio podrdn ser cancelados

en los casos siguientes:

Fracecién I.- Cuando el servicio no se preste en

forma regular y continua;

Fraccién II.- Cuando no se solicite la revalida
ci§n del permiso dentro del plazo establecido en el Art. 186 -
de este Reglamento;

Frabcién III.~ Cuando se alteren las tarifas --

previamente autorizadas."(125)

Todos estos artfculos son relativos a los taxis
colectivos de ruta libre conocidos como de sitio: consideramos
que el legislador pretendi§ que se conoclera lo que se entien-
de por sitio: y "es el procedimiento a seguir para obtener la-
autorizacién; autoridad que resuelve, vigencia del permiso; -~
obligaciones del titular, y casos en que se les cancele el per
miso. Pirigiendolo no solamente al prestador del servicio, si-

(125)Reglamento de Tr&nsito del D.F.: Op. Cit.; pp. 111,112,
113, 11u. :
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no ineluso & los usuarios, pero podemas decir que en cuanto a
las obligaciones tanto del titular como de log miembros del -
sitio, no se cumplen generalmente, por lo tanto el usuario ~-
queda facultado para denuriciarlos o quejarse coadyuvando con~
ello con las autoridades, perc esto iltimo no se d4, en vista
de que al usuario regularmente no se le presta importancia sé
lo se le hace dar vueltas indtiles, lo cual sirve de pauta pa
ra que se desista en otros casos de hacerlo.

Por otra parte nosostros creemos que de entren~
las mﬁltiples obligaciones analizadas que debe cumplir el per
misionario estd la de que el sitio se encuentre en un lugar -
que tenga fluidez sin causar molestias al pgblico, y que no -
se cumplen puesto que se dan por negligencia de las autorida-
des, cosa que no sucederfa si realmente se valorardn estos as
pectos al conceder los permisos y funcionarian con mejores re
sultados; pero la sithaci§n que hasta la fecha no han contro-
lado y ni aplican la ley por carecer de elementos de vigilan~
cia exclusiva, o bien por conveniencias personales de los ti-
tulares como el de alteracién de precios, el cual es muy fre-
cuente de detrimento de la économga del pdblico usuario. Con-
sideramos que lo que obstaculiza el llevar a sus Ultimas con-
secuencias el incumplimiento de dichas obligaciones, es el -~
que se tiene que contar con los directamente afectados, los -
cuales no tiene disponibilidad de ir a invertir su tiempo en-
situaciones que se imagina que estan perdiendolo, nada mis de
bido a la falta de credibilidad del Gobierno, debiendose‘rea-
lizar acciones que cambien este concepto y as{ poder contar -
con los directamente afectados; por que de lo contrario segui
rén violando las disposiciones cuantas veces les plazca. En =
lo corpespondiente a sancién econémica es s6lo para oblogacio
nes oontenidas en los Arts. 187 y'189 -iondé de §300.00, pon=
lo que se deberf ajustar a las circunstancias econmicas actug
les y tratando de lograr unos efectivos procedimientos de re-
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caudacidn o cobro con sus correspondientes consecuepncias enw
perjuigio del titular del permiso, en caso de rehusarse a pa
gar, implicando con ella el citado permiso de sitio.

YArtfculo 18U.- Para los efectos de este Re -
glamento, se entiende por estacién terminal de vehiculos de-
transporte de pasajeros, el lugar en donde estacionan o guar
dan sus vehfculos las empresas que prestan dicho servicio en
rutas previémente establecidas.

Avtgculo 195.~ Las estaciones terminales debe
rén establecerse dentro de locales con amplitud...

Artgculo 196.~ Los propietarios y conductores
de vehfculos de servicio pdblico de transporte de pasajeros,
sujetos a itinerario fijo, a quiénes la Direccién General de
Ingenierfa de Trdnsito y Transportes les haya autorizado ce-
rrar sus circuitos en la vfa piblica, deberdn abstenerse..."
(126)

En estos artfculos se contempla a los autobu-
ses urbanos pero desde nuestro punto de vista son operantes-
para la época cuando los autobuses urbanos eran propiedad de
los particulares, ya que por lo que se ve en la actualidad -
al estar administrados por el gobierno se toman decisiones -
en base a los intereses del mismo y del sindicato de trabaja
dores de Ruta 100, al respecto nos atrevemos a decir esto, -
porque toda autorizacidn requerida el mismo gobierno las ce-
de sin detenerse a pensar si es la mfs correcta decisién o -
no, para bien de todos, sino s8lo considera los intereses de
grupo. Por todo ello, se deberé actuar en forma imparcial -~
sin tomar en cuenta algo casi imposible, decidir en contra -
de s mismos. Aqu{ las sanciones econdmicas no se aplicarén-
porque el responsable es la empresa por ser quien ordenard -

(126)Reglamento de Trénsito del D.F.; Op. Cit.; pp. 114y 115,
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donde ae estacionen, Que es a Lo que se yefieren los presep
tes enunciados,

"Artfculo 202.~ Las autoridades de Tré&nsito-
del Pistrito Federal pondrén a disposicién del Juez Califi~
cador competente a las personas que conduzcan un vehgculo -
en estadc de ebriedad o bajo la influencia de estupefacien~
tes; comprobado §se estado por el Juez Calificador les im ~
pondr§ las sanciones que procedan..."(127)

Es relativo al interés tenido por el legisla
dor para dapr a conocep cual, autoridad era competente para -~
saber de casos de personas conduciendo en estado de ebrie -~
dad o bajo el influjo de drogas; ademds de los trémites a -
llevar a cabo y la forma a realizar para recuperar el veh{-
culo., Aqu§ nosotros consideramos qQue se debe agregar adver-
tencia de tomar medidas més drdsticas en lo que a permiso -
para conducir se refier, si reincide llevar un registro pa~
ra esos efectos, con la consabida anotaci@n de ser tomado -
mfs en cuenta si se trata de transporte pdblico de pasaje -
vos, en relacifn a ello por lo menos podemos en la aplica -
cién efectiva del Art. 230 de este Reglamento, en el senti-
do de suspender & meses la licencia del conductor sorprendi
do en estade de embriaguez o bajo el consumo de drogas en 2
veces durante un afio.

“Apticulo 216.~ Cuando el infractor, en un -
s§lo hecho viole varias disposiciones de este Reglamento, -
se le aplicard la sancién que corpesponda a la infraceién -
mayor gravedad.

Artfculo 217.- Al infractor reincidente se -
le aplicar§ el doble de la multa que corresponda a la dispg

(127)§eglqmento de Trénsito del D.F.; Op. Cit.; pp. 118 y
19 :
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sicidén infringida. Para los efectos de este Reglamento: se con-
siderard como reincidencia, la infraccién a una misma disposi -
cidn en 3 ocasiones diversas durante lapso de un afio contado a-

partir de la primera infraccién.

Artfculo 218.- lLas sanciones que se impongan ---
prescribirén por el transcurso de 5 afios a partir de la fecha =~
de la resolucién respectiva.

Artfculo 223.- Si la persona a quien se impute -
una falta considera que no ha incurrido en ella, o por cual - -
quiera otra razén deseare inconformarse, acudird ante el Juez -
Calificador de la jurisdiccién dentro de la cual hubiere tenido
lugar la infraccién, en un plazo de 15 dfas naturales contados-
desde el siguiente a la fecha del acta respectiva...

Y articulo 227.-...en caso de que el infractor--
se niegue a concurrir ante el Juez o a cubrir el importe de lo-
requerido éste ordenari que sea presentado y permutar{ la mul--
ta y dem{s adeudos por al arresto correspondiente, que en nin--
gin caso podrd exceder de 15 dfa y que serd ejecutado en los --
términos prescritos en el Reglamento de los Jueces Calificado--
res."(128)

Estos articulos mi&s que disponer sobre condi ---
ciones para que se d§ el transporte urbano, seflalan aspectos --
referentes a procedimientos a realizar en caso de que algdn in-
fractor desee cubrir la multa, o bien se rehuse a ello, aquf --
se contempla de que manera se procederf en su contra, pues bien
en todo estamos de acuerdo excepto en lo siguiente: en cuanto -
al hecho de que cuando asf{ sucede no se hace del conocimiento -

del infractor hasta que se esté ejecutando, en relacién a lo --

(128)Reglamento de Trénsito del D.F.; Op. Cit.; pp. 143,144, --
146 y 147. :
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dispuesto bop el articulo 227 del Reglamento el cual conside-
ramos anticonstitucional por ir en contra de lo dispuesto por
el Art. 21 de la Constitucién Polftica de los Estados Unidos-
Mexicanos, ya que el Reglamento dispone en su precepto 227 --
que en caso de ser requerido para que comparezca ante el Juez
Calificador y se niegue a cubrir la multa y adeudos, se orde-
nard su presentacién y permutard por arresto que no exceda de
15 dfas, contraviniendo la Constitucién que establece que la-
aplicacién de sanciones por Autoridad Administrativa debido a
infracciones a Reglamentos Gubernativos y de Policfa, se san-
cionard con multa o arresto por 36 horas, si se negare a pa'-
gar la multa se permutard a €sta por arresto que no exceda de
36 horas. Por lo tanto esta anomalia deberdi ser subsanada pa-
ra poder aplicarlo conforme a derecho en los casos que proce-
dan.

Pues bien, en lo tocante a la formacién de - -
ideas concernientes a una conclusién de lo analizado en el Re
glamento citado en p&rrafos anteriores, podemos decir que en-
dicho ordenamiento se encuentra el apoyo en otras disposicio-
nes para controlar los aspectos técnicos, viales, operaciona-
les inherentes a los vehfculos a utilizar como medios de - ~-
transporte, asf como los procedimientos jurfdicos-administra-
tivos en que se encuadren los propietarios, conductores o - -
usuarios de los citados medios, debiendo realizarse diversas-
reformas entre las cuales podemos mencionar la actualizacidn-
de sanciones econémicas, a los infractores del reglamento, me
didas coactivas a las autoridades encargadas de vigilar su -~
cumplimiento, implementacién de normas que faculten Srganos -~
sipervisores de las autoridades competentes de hacer cumplir-
y acatar la aplicacién de tales disposiciones, efectuar polf-~
ticas que permitan clarificar correctamente que el reglamento
no se trata simplemente de un cimulo de normas sin importan -
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cia para la sociedad y el transporte en general, sino m&s =~
bien se d€ a conocer el significado trascendental que tiene-
para_el transporte urbano su observancia.

REGLAMENTO PARA EL SERVICIO PUBLICO DE TRANSFORTE DE PASAJE~
ROS EN EL_DISTRITO FEDERAL.

El presente Reglamento expedido por el Presi-
dente de la Reptdblica Mexicana y publicado en el Diario 0fi-
cial de la Federacién el 14 de abril de 1942, de conformidad
con su Art. 57 delega facultades en el Jefe del Departamento
del Distrito Federal para fijar y aplicar las figuras como -
la rescisi§n, caducidad de la concesidn y cancelacién del ~-
permiso dentro del transporte pilblico.

Se entiende tal delegacifn como una medida --
que va a simplificar los tr&mites a realizar con la finali -
dad de sancionar a quien incumpla con las obligaciones esta-

blecidas en las multicitadas concesiones o permisos.

Precisamente por ello decimos que se trata de
una delegaci@n de facultades, en virtud de que en el Art. 28
de la Ley Orgénica del Departamento del Distrito Federal se-~
flala que aerﬁ declarada la caducidad de una concesién por el
Presidente de la Replblica del Jefe del Departamento del Dis
trito Federal ennumer&ndose diversos casos como la interrup-
cibén del servicio total o parcial, cuando los bienes de la -
concesi§n se graven, enajenen o se cedan la concesifn o de-
rechos o se modifiquen o alteren las condiciones o naturale-
za en que opere el servicio sin aprobaci§n del titular del -
Departamento del Distrito Federal.

Cabe mencionar que en lo relativo a la caduci
dad de una concesifn, se debe reconsiderar legislativamente-
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para asf{ abordarlo con mayor precisién el ejemplo de caduci-
dad dé una concesién.

Asf{ encontramos también que en los artfculos-
transitorios del Reglamento existe una situacién jurfdica --
digna de comentarse y nos referimos a lo sefialado por los --
Avticulos Yo. y 50. concretamente, puesto que percibimes una
aplicacién retroactiva del Reglamento sobre derechos genera-
dos con antelacién a la expedicién del mismo.

Por otra parte, observamos que este Reglamen-
to en virtud de la fecha en la cual fue expedido contempla ~
s6lo camiones, tranvfas y taxis libres, menciona cualquier -
otro sistema pero entendiendo que sea operadeo por empresas o
particulares es decir personas morales o fisicas, y se refie
re a las primeras en los casos en que se participe parcial -
mente con capital privado o en forma total.

Pues bien, por todo ello consideramos que las
combis o peseras se regulan por dicho Reglamento, pero en la
realidad dudamos de su aplicaciéii, y en la que deberian en -
cuadrar los camiones de ruta 100 y trolebuses, pero que no -
es asf en éstos dltimos puesto que por ser actualmente del -
Gobierno se:tomardn medidas con base al interés del mismo --
sin pensar en sujetarse al Reglamento a pesar de contemplar~-
se nuevos sistemas o lineas.

A continuacién procederemos a analizar algu -
nos de los preceptos plasmados en tal Reglamento en la forma
giguiente:

"Artfculo 1°.- El transporte local de pasaje-
ros en el Distrito Federal es un servicio pﬁblico, cuya pres
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tacién es facultad del Departamento de dicha Entidad. En el -
ejercicio de esta facultad, corresponde al citado Departamen-
to decidir si en vista de las necesidades del piblico, la - -
prestacién de dicho servicio debe hacerse por el propio Depar
tamento, o si esa prestacién puede encomendarse a empresas o-
particulares...

Articulc 20.- En caso de que las autoridades -
del Departamento del Distrito Federal estimen conveniente en-
comendar la prestacién del servicio piblico local de transpor
te de pasajeros a empresas o particulares, éstos deberd suje-
tarse para la explotacién del servicio a las disposiciones --
del presente Reglamento.

Artgculo to.- La autorizacifn a que se refiere
el articulo anterior podr& consistir en:

a).- Concesiones;
b).- Permisos.

El otorgamiento de la concesién o permiso esta
r{ sujeta a las necesidades de planeacién del trénsito y de -
los transportes en el Distrito Federa, de acuerdo con los es-
tudios t@cnicou que al efecto lleven a cabo las autoridades -
del Departamento.

Artfculo 50.-~ Serd necesario el otorgamiento -
de contratos-concesién:

a).~ En el caso de establecimiento de nuevos -
sistemas de transporte en el Distrito Federal;

b) En el caso de establecimiento de nuevas 1f{-
neas de alguno de los sistemas actualmente existentes.

¢).- Para poder continuar explotando los siste
mas y 1£neas de transporte actualmente en operacién.
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Artfculo 60.- Se requerird la expedicién de --
permisos, cuando se trate de la explotacién del servicio lo-
cal de transportes por vehiculos que no tengan itinerarios -
fijos y cuyos servicios se paguen por viaje o por hora.

Artfculo 7o0.- S6lo se tomardn en consideracién
solicitudes relacionadas con el otorgamiento de concesiones-
para explotar servicios de transportes, cuando previamente -
exista una declaratoria del Departamento del Distrito Fede -
ral sobre la necesidad de llevar a cabo la preatacién de de-
terminado servicio...

Y Artfculo 80.- El Departamento del Distrito -
Federal, al hacer los estudios de planeacifn del trénsito y-
de los transportes que funden la declaratoria de que habla -
el artfculo anterior, tomard en cuenta los siguientes aspec-
tos, atendiendo a la importancia que tengan los mismos en re
lacién con el problema a que cada declaratoria se refiere, - -
a juicio de las autoridades encargadas de llevar a cabo ésos
estudios:

a.- Necesidad de establecer nuevos sistemas de
transporte;

b.- Necesidad de dar servicio en zonas mal co-
municadas en la actualidad o que carecen de medios de comuni
cacién;

c.- Necesidad de que la capacidad del servicio
propuesto sea adecuado a las necesidades del pdblico."(129)

En este caso se engloba a todos estos artfcu -

(129)Reglamento para el Servicio Publxco de Transporte de Pa
sajeros; publicado en el Diario Oficial de la Federa --
cién el 14 de abril de 1942.; p.9.
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los por tener relacién entre sf, toda vez que en el primern-
ge indica quién es el legitimo prestador del servicio de ---
transporte de pasajeros en el Distrito Federal; la forma en-
que operan,los casos en que se delegue ésta facultad y las -
necesidades a cubrir para otorgarse dichas delegaciones.

Asimismo también se menciona que se di el ser-
vicio de 2 formas juridicas, y es a través de concesiones o-
permisos; los primeros implican a los peseros o combis y los
segundos a taxis libres, por lo que en si como en todo nego-
cio a emprender se debe iniciar con descubrir una necesidad-
para que se presente la existencia de lo requerido y, que en
este caso se trata del transporte en la ciudad por surgir --
nuevos sistemas o bien satisfacer las demandas exigidas por-
el piblico, en virtud de ir en crecimiento.

Nosotros consideramos que actualmente sélo se-
d4 por padecer de medios de transporte la comunidad sin ajus
tarse efectivamente a los lineamientos del multicitado Regla
mento, y poder otorgar mejor servicio; sin embargo pudiera -
pensarse en el metro como nuevo sistema pero no es una conce
sién la que lo respalda.

En sintesis, puesto que para otorgar dichas --
concesiones o permisos se requiere seglin el Artfculo 8o. en-
su inciso a) la necesidad de establecer nuevos sistemas de -
transporte; dar servicio en zonas mal comunicadas o que care
cen de medios de comunicacién y por Gltimo que el servicio -
sea adecuado a las necesidades del piblico. De donde se des-
prende que se requiere de una debida planeacidn, la cual co-
mo ya qued§ escrito en el capftulo que antecede no existe, -
porque de ser as{ ya se hubiera abatido en forma m&s comple-
ta este problema que tanto nos aqueja.
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"Aptfculo 16.- En las concesiones y permisos -
que otorgue el Departamento del Distrito Federal, para la ex-
plotacién del servicio de transportes, se harédn constar las =
siguientes obligaciones para el concesionario o permisiona -
rio:

1.- Prestar el servicio de manera uniforme y -

continua.

3.- Declarar expresamente que se somete a las-
disposiciones de este Reglamento, a las estipulaciones que se
establezcan en los contratos o a las condiciones que se sefia-
len en los permisos.

4.- Ajustarse en la prestacién del servicio a-
los itinerarios, horarios, tarifas, especificaciones sobre --
equipo, y condiciones sobre comodidad, segurdad, higiene y --
eficiencia, que a juicio de la autoridad exija la prestacién-
del servicio al pdblico."(130)

"Artfculo 17.- El interesado en obtener conce-
sién o permiso para la explotacién o aprovechamiento de un ~--
servicio que haya sido materia de declaratoria previa por par
te del Departamento del Distrito Federa, ya se trate del esta
blecimiento de un nuevo sistema de transportes, de la apertu-
ra de nuevas lfneas o de aumento de la capacidad en las ya =--
existentes, deberg por s{ mismo, o por medio de representante
legalmente acreditado, formular golicitud al expresado Depar-
tamento, la cual contendr§ los siguientes datos y documentos:

1.~ Nombre completo, edad, nacionalidad y domi
eilio del solicitante.

4.~ Declaracién de que sus condiciones econémi
cas le permitirdn otorgar amplia garantfa del cumplimiento de
las obligaciones provenientes de la concesién o permiso que -
solicita.

(130)Reglamento para el Servicio Pdblico de Transporte de Pa-
sajeros en el D.F.: Op. Cit.; p.11.
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Y 5.~ Tratindose de personas morales, la soli-
citante deberd comprobar que estd organizada conforme a las le-
yes del pafs..."(131)

"Articulo 23.-Tendr&n derecho para solicitar--
y obtener concesiones y permisos de explotacidn del servicio --
piblico de transporte en el Distrito Federal, las personas que-
habiendo satisfecho en sus solicitudes respectivas todas las --
condiciones sefialadag por los articules que anteceden, cumplan-
ademds los siguientes requisitos:

1.~ 8i se trata de persona fisica:

a).~- Ser mexicano por nacimiento.

d).- Comprobar que posee la capacidad econdmi-
ca suficiente para satisfacer las exigencias derivadas del ser-
vicio de cuya prestacifn se trate.

2.- Si se trata de personas morales:

a).- Comprobar que estén organizadas conforme-
a las leyes del pais; para lo cual deberdn acompafiar a su peti-
cién las escrituras, estatutos y bases constitutivas que justi-
fiquen su existencia.

Artfculo 24.- El Departamento del Distrito Fe-
deral, al otorgar la concesién para la explotacidén de servicio-
piblico, y de acuerdo con los estudios técnicos efectuados al -
respecto, sefialaran en cada caso, el ndmero de vehfculos que am
parardn la concesién, de acuerdo con las necesidades por ser --
vir...

Artfculo 25.- Tratdndose de permisos, el Depar
tamento del Distrito Federal fijard igualmente el nimero de - -

(131)Reglamento para el Servicio Pdblico de Transporte de Paga-
jeros en el D.F.; Op. Cit.; p.11.
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los que v&lidamente puedan expedirse a una misma persona, sin
que en ningdn caso puedan exceder de 3. La expedicién de ta -
les permisos, en lo compatible, deber& sujetarse a las condi-
ciones que el artfculo que antecede establece en materia de -
concesiones.

Artfculo 28.- Tanto las concesiones como los -
permisos que el Departamento del Distrito Federal otorguen pa
ra la explotacién del servicio pﬁblico de transporte, seflala-
rén con precisién su tiempo de vigencia, el cual ser§ bastan-
te, para amortizar el importe de la inversién; sin que en --
ningﬁn caso pueda exceder de 20 afios prorrogables para las --
concesiones y de § afios refrendables para los permisos.

Artfculo 29.- La prérroga de que habla el ar~-
tfculo anterior, en el caso de una concesién serd procedente-
siempre que se hayan cumplido con las obligaciones que la mis
ma establece:

a.- Cuando se demuestre que adn no se ha amor-
tizado el importe de la inversién, por causas no imputables -
al concesarionario;

Cuando amortizada la inversién las necesidades
del servicio pdblico no exijan el establecimiento de nuevos -
sistemas o la modificacién substancial de las existentes.

Artfculo 30.- Los permisos serdn susceptibles-
de refrendo, al expirar el término para el que fueren otorga-
dos, a condicién de que los beneficiarios continfen satisfa -
ciendo el cumplimiento de las obligaciones impuestas por su -
permiso.

Artfculo 31.- Los derechos derivados de una --
concesiQn o permiso otorgados por el Departamento del Distri-
to Federal para la explotacién del servicio pdblico de trans-
porte local de pasajeros, s§lo podrin traspasarse previa la -
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conformidad expresa del propio Departamento...'"(132)

En los presentes numerales se pretende esta -
blecer las obligaciones de los concesionarios o permisiona -
rios, y de quiénes pretendan serlo; asf como el contenido, -
vigencia, prérroga, refrendo y causa de impedimento para - -
traspasar una concesidn o permiso.

El transporte urbano en la Cd. de México a --
través del servicio pdblico de pasajeros es regulado por el-
presente reglamento y dispone una serie de requisitos a cu -
brir para poder operar a través de concesién o permiso, para
nosotros dichos requisitos no se satisfacen como el del capi
tal econfmico suficiente por tratarse generalmente de una --
persona o empresa que empieza, as{ como del estudio técnico-
que apoye su solicitud de prestar el servicio, reforzdndolo-
en la situacién de que si el estudio fuera de calidad no se-
tendrfan serios problemas y, si le agregamos que el citado -
reglamento estf{ desactualizado por estar previendo circula -
cién de vehfculos hacia el centro de la ciudad, cuando ac -~
tualmente se tiene como meta descongestionarlo, entre otros-
objetivos.

Por otra parte opinamos que sev;a necesario -
poner m&s detenimiento en los requisitos de solvencia econé-
mica y modificar las circunstancias que sustentan al estudio
técnico. Una vez que el concesionario o permisionario ha lo-
grado tal car@cter tendrd derecho al uso de veh{culos que se
le indique y a“un mdximo de 3 permisos, gozando de un plazo-
1fmite de 20 afios en concesién. y de 5 afios refrendables pa-
ra los permisos.

En lo que toca a las prérrogas el legislador-

(132)Reglamento para el servicio PGblico de Transporte de Pa
sajeroa en el D.F.; Op. Cit.; pp. 12 y 13. -
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fue mds estricto para otorgarla al concesionario que al permi
sionarioi pero al fin de cuentas,las obligaciones exigidas pa
ra prorrogar una concesién, argumentamos que se df por aspec-
tos polfticos, econémicos o de amistad, ya que el segundo re-
quisito debido al incremento poblacional va requiriendo de -~
adaptaciones constantes por ende no se cumple; a diferencia -
de los permisos que se constrifien a sujetarse una vez mﬁs a -
cumplir las obligaciones ventiladas en su permiso.

Por supuesto no se puede olvidar que el conce-
sionario o permisionario, a partir de que lo son deberﬁn aca-
tar las disposiciones emanadas de los mismos sin poder deshar
cerse de ellos para tratar de lucrar si previamente no tienen
autorizacién del Departamento del Distrito Federalj por lo -
que podemos opinar que, a la fecha en su mayor;a de veces es-
te principio de no lucrar honestamente no es llevado hasta =--
sus §ltimas consecuencias, ya que diariamente podemos obser -
var anuncios de ventas de taxis de ruta libre o de itinerario
fijo, por ello podemos presuponer que es 4 causa de la colu -
§ién entre autoridades del gobierno y autoridades de las ru -

tas.

Para tratar de evitar tal situaci§n se propone
reporten cualquier acto irregular consistente en todo cambio
a la autoridad para que se encamine mejor este problema, y de
je de serlo.

"Artgculo 33.~ Los concesionarios o sus causa-
habientes estdn obligados, al vencimiento de su concesién, a-
entregar en propiedad al Departamento del Distrito Fedefal 1i
bres de todo gravdmen, y sin derecho a exigir su precio los -
vehfculos, estaciones, talleres, almacenes, vias y dem&s bie-
nes muebles e inmuebles necesarios para contiﬁuar la e*plota-
cidn...
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Aptfculo 138.-~ Los concesionarios de servicios
piblicos de pasajeros estén obligados a contribuir a la pres-
taci6n del servicio en zonas incosteables, con el ndmero de -
vehfculos que al efecto seflalen las autoridades del Departa =
mento, y cuyo nmero serd de uno como mfnimo y como mdximo el
5% del nidmero de los vehfculos autorizados en cada concesién.

Artfculo 40.- Es incompatible el cargo de ins-
pector de los servicios pdblicos de transporte, con cualquier
comisién o empleo remunerados por los concesionarios de di -~
chos serficios. Los Inspectores no podrgn celebrar contrato -
con los citados concesionarios, ni recibir de ellos, sueldos,
emolumentos, gratificaciones o pagos de cualquier género, en-
virtud de los cuales queden colocados bajo su dependencia -~-
econémica."(133)

Dichos artfculos son referntes primeramente a-
que al expirar la concesidn los bienes afectos a la misma pa-
san a ser propiedad del Departamento del Distrito Federal; en
segundo término a la obligacién de prestar el servicio en zo-
nas incosteables y finalmente a contar con inspectores total-
mente ligados a la autoridad y no a los concesionarios o per-
misionarios.

En ‘la pr@ctica realmente no se proporciona el-
servicio en lugares incosteables porque toda vez que vemos co
mo en determinadas zonas no existe el servicio de transporte-
¥ que en muchas ocasiones resulta ser necesario, porque la --
verdad es que nadie va a emprender un negocio que no le redi-
tue, sino todo lo contrario aunque sea m;nima la ganancia pe=-
ro que la haya, porque totalmente incosteable es una ilusiqn.
Adem&s de que los inspectores no cumplen formalmente con su -

(133)Reglamento para el Servicio Pdblico de Pasajeros en el -
D.F.: Op. Cit.; pp. 13 y 14,
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funcién y aceptan a cambio dfdivas o emolumentos, razones por
las que hay que aplicar medidas més drésticas, a los que incu
rran en sobornos, y a otros de manera inmediata.

"Artfculo 41.- Los concesionarios de servicios
piblicos de transporte de pasajeros, estén obligados a rendir
al Departamento del Distrito Federal, informes perifdicos so-
bre el resultado de la explotacién que comprendan piazos no -
mayores de un afio y que contengan los datos técnicos - admi -
nistrativos o estadfsticos de los citados concesionarios, que
permitan conocer la situacién econfmica real del servicio en-
relacién con los intereses del ﬁﬁbiico y del gobierno.

Artgculo 42.- Los itinerarios, horarics y tari
fas de los servicios piUblicos de transporte, deberdn ser autg
rizados previamente por el Departamento del Distrito Federal.
Los mismos no podrdn ser modificados, sino mediante el estu -
dio técnico respectivo.

Artfeulo’43.- Para la fijacién de tarifas, el-
Departamento del Distrito Federal estimard los gastos medios-
de operaciQn y el movimiento medio de pasaje en el sistema o-
1fnea de que se trate...

Artfculo 45.- El Departamento del Distrito Fe-
deral podrd autorizar tarifas especiales reducidas, a solici~
tud de los interesados, en los siguientes casos:

b).- Para estudiantes;

c).~ Para viajes especiales en vehfculos toma-
dos por entero...

Artfculo 46.- En los vehfculos destinados al -
servicio piblico de pasajeros autorizado por concesiones, de-
acuerdo con los términos de este Reglamento, podrdn viajar --
sin cobro por concepto de pasaje, hasta 2 personas en conjun-




to, en los siguientes casos:

a.- Caprteros uniformados;

b.~ Mensajeros de telégrafos uniformados;

c.~ Agentes de la Polic;a Judicial;

d.- Agentes de la Policfa del Departamento del
D.F.;

e.~ Agentes de Trdnsito del Departamento del -
D.F. uniformados;

f.- Bomberos uniformados.

Artfculo 47.- Los concesionarios estdn obliga-
dos a observar estrictamente los horarios autorizados por el-
Departamento del Distrito Federal...

Los itinerarios, horarios y tarifas, podrén su
frir las modificaciones que exija el interés del piblico, a -
juicio del Departamento del Distrito Federal. Tales modifica-
ciones se har{n del conocimiento del p@blico por medio de avi
sos fijados en cada veh;culo de las rutas afectadas, con 5 --
d;as de anticipaci@n a la fecha en que deban entrar en vigor-
las modificaciones aprobadas.'(134)

En el precepto #41.- Inicialmente se estﬁblece—
la obligaci§n del concesionario que deberd rendir informes fi
nancieros, tomando en cuenta al usuario en relacién con el --
servicio que presta, el Departamento del Distvito'Federal fi-
jard las tarifas, las cuales no se aplicardn a menores de 3 -
afios, y otros individuos comprendidos en los Artgculos 45 y -
46, de los cuales constantemente vemos como no se hace vglido

" a estudiantes, mensajeros y uniformados como lo ordena el Re-
glamento, y sobretodo los taxis libres y de ruta fija.

(134)Reglamento para el Servicio PGblico de Pasajeros en el -
D.E.; Op. Cit.i p.14. ’
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Abundando respecto al Art. 47 en donde se indi
ca que lo de modificacién a tarifas, horarios e itinerarios -
se debe avisar 5 dfas antes de la vigencia. En lo relativo a-
ello podemos sefialar que, efectivamente se presenta el aviso-
el mismo dfa o un dfa antes lo que implica incumplimiento; --
por lo tanto es apremiante llevar a cabo una vigilancia perma
nente y hacerles efectiva la sansién respectiva, a manera de-
que se vaya observando i ese tipo de sanci@n es procedente y
por ende continuar con esa sanciﬁn, puesto que de otra manera
es motivo que los incita a cometer sus faltas al Reglamento -
al sentirse indispensables y sin temor a alguna sancién efi -
caz, pudiendo ser ésta {ltima desde una suspensién temporal -
del permiso o concesién, o bien hasta ‘una definitiva previa -
audiencia para quienes reincidan en varias ocasiones.

Ahora por otra parte, existen en el Reglamento
también una serie de art;culos egtrechamente vinculados a los
incumplimientos de los concesionarios y permisionarios, refe-
rentes a los preceptos que van del 50 al 53, en los que se eg
tablecen medidas como rescisidn y caducidad de la concesién y
cancelacién de permisos; tal pareciera que no se aplican por-
que el servicio no mejora; y si a eso se le agrega la falta -
de recursos econﬁmicos, humanos y tecnol@gicos de nuestro Go-
bierno decrece mis el servicio. Sin embargo en el supuesto de
que 8i se aplicaran se quedarfan sin el apoyo de los particu-
lares solventes econ@mioemente, ocasion@ndose para el gobier-
no un erftico y adn mfs agudo problema de transporte a resol
er.

En resﬁmen opinamos que es el Estado quien de
be colocar entre los problemas prioritarios a resolver el --
del transporte otorgandole todo el apoyo que las necesidades
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le exijan, y que de hecho ya lo estd llevando a cabo mediante
planes de trabajo, pero que requieren de m&s atencién prdcti~
ca.

Prosiguiendo con la secuencia de dicha tésis -
corresponde el capgtulo TRES concerniente a la REGLAMENTACION
DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVQ (METRO), concretamente --
EL REGLAMENTO INTERNO.

Por lo que hacemos mencién que desafortunada -
mente tal dependencia no cuenta con el citado Reglamento In -
terno, ésta afirmacifn resulta de la investigacién mediante -
visitas realizadas en ese organismo, habiendo solamente encon
trado como ordenamiento "Las Normas que Reglamentan el Funcio
namiento del Tren Subterrdnec (Metro) del Sistema de Transpor
te Colectivo en relaci§n con los Usuarios", de fecha 16 de ~-
agosto de 1969, y de las cuales nos avocaremos a su andlisis,
toda vez que si el objeto de estudiar la reglamentacién de --
los medios de transporte en la Cd. de México, es el de entre-
otras cuestiones el conocer bajo cuales.fundamentos legales -
se apoya el servicio de transporte urbano prestado a los ciu-
dadanos, consideramos conveniente en vista de adolecerse de -
un reglamento interno estudiar las mencionadas normas por te-
ner ingerencia la empresa como los particulares; y en conse -
cuencia procederemos a efectuar su estudio en el entendido de
que se apoyan también en el Reglamento para el Servicio Pdbli
co de Transporte de Pésajeros en el Distrito Federal y la ---
Ley Orgdnica del D.D.F.

As{ observamos que éstas normas en escencia --
tratan de proteger la vida del usuario y cuidar las instala -
ciones de un uso indebido especificando a quiénes se otorgard
el servicio y a quiénes no se dar{ el goce del mismo; por lo-
que a continuaci§n ;emoe en los siguientes artfculos algunos-



ejemplos de ello.

"Artfculo 1°.~ Las presentes normas reglamenta-
rias son obligatorias para el organismo piblico descentraliza-
do "Sistema de Transporte Colectivo", su personal y para los -
usuarios del servicio pdblico que dicho organismo presta.

Artfcu-o 20.~ Los jefes de estacifn, ayudantes,
conductores de trenes, inspectores, auxiliares y el persohal-
técnico y de vigilancia del "Sistema de Transporte Colectivo",
cuidarfn que los usuarios cumplan las reglas que se estable -
cen en los artfculos siguientes."(135)

De lo anterior se desprende que prevén la ob -
servancia de las normas no sélo para los usuarios sino inclu-
so para la empresa, su personal y personal de vigilancia.

Artfculo So.~ Para proteccién de la vida de ~-
los usuarios del tren subterrdneo, queda prohibido a aquéllos
invadir las vfas o los tiuneles por donde éste circule,

Artfculo 6o.- Los menores de 7 afios sélo po --
drén hacer uso del tren subterrdneo cuando estén acompafiados-
por persona mayor que se responsabilice de su seguridad.

Art@culo 11.~ Se prohibe arrojar objetos a las
vias por donde circula el tren subterrdneo e igualmente se ~-
prohibe arrojar o sacar objetos o partes del cuerpo por las -
ventanillas del tren.

#rtfculo 18.- Queda prohibido hacer uso de es-
taciones o de los carros del tren subterr§neo a personas en.e
notorio estado de intoxicacién por alcohol o por cualquier ~-
otra substancia téxica, asf como a quiénes padezcan enfermeda
des infecto-contagiosas."(136)

(135)Normas que reglamentan el funcionamiento del tren subte-
rréneo (Metro) del S$.T.C. en relacién con los usuarios,
publicado en el D.0O.F. de 16 de agosto de 1969.; p.28,
(136)0p. Cit.; p. 29.
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En estos numerales se establecen disposiciones
concernientes al cuidado y proteccifn de la seguridad del - -
usuavip. Al respecto consideramos que algunos detalles como -
la determinacién de que un usuario sea menor de 7 afios, lo --
que pudiera resultar un poco arriesgado ya que a veces las --
personas representan més edad y cuentan con menos, y asf mis-
mo a la inversa, lo cual ocasiona contratiempos, en el caso -
del Art. 18 de prohibicién a ebrios, drogados y enfermos in -
fecto=contagiosos; nosotros le agregarfamos a los enfermos -~
mentales con signos notoriocs de ellos, por lo tanto también--
se requerird una adecuada capacitacién del personalencargado-
de hacer cumplir estos ordenamientos, para que sepan determi-
nas mds acertadamente ante cual caso se encuentran, aunado a-
una responsabilidad solidaria, una publicacién intensa de las
obligaciones y sanciones de los usuarios y personal, en donde
por ende la responsabilidad solidaria girar4 en torno de per-
sonas que tengan a su cuidado o vivan con los menores enfer -
mos mentales que se les haya permitido ir sélos al metro.

Otra alternativa es recluirlos en los centros-
respectivos.

"Artfculo 80.- Se prohibe escupir, fumar, pren
der cerillos dentro de las estaciones y carros del metro. La-
basura y desperdicios de toda naturaleza deberdn depositarse-
dentro de los recipientes colocados para tal fin en las esta-

ciones.

Artfculo 130.- Queda prohibido a los usuarios-
hacer funcionar dentro de los carros o de las estaciones del-
tren subterrdneo, aparatos de radic y otros objetos sonorocs o
que produzcan molestias a las personas.

Artfculo 14o.- Se prohibe servirse de los ca -
rros del tren subterrfneo para efectuar transporte de carga.-
Solamente podrdn transportar los usuarios bolsas, portafolios

o pequefias maletas que no estorben el movimiento o causen mo-
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lestias a los dem&s pasajeros o al servicio...

Artfculo 170.- La venta de cualquier tipo de-

objetos que estorben...

Articulo 1%0.- No se permitird&n y en su caso-
serdn desalojados los cancioneros, pordioseros y mis perso -
nas que invadan las estaciones o el tren subterrdnec para --
cualquier fin diverso al de su transportacién.

Art@culo 200.- Por ningdn concepto se permi -
tird a los vendedores ambulantes de cualquier clase de mer -
cancia ejercer sus actividades comerciales en estaciones o -
en los carros del tren subterrdneo."(137)

En estos preceptos relacionados se vislumbra-
un aspecto de importancia en todo transporte urbano y es el-
relativo a la comodidad del servicio, ademis de la higiene -
del citado servicio en donde desafortunadamente podemos de -
cir que las prohibiciones ahf previstas son las que mds cong
tantemente vemos dfa a dfa.

Especialmente en los Articulos 8o. y 130. se-
desprende la imposicién para las personas que incurran en --
conductas desordenadas, toda vez que en la sociedad mexicana
como es sabido el hecho de que relativamente no cuentan con--
una educacién adecuada incluyendo las buenas costumbres in -
culcadas no precisamente en escuelas b&sicas, sino en el ho-
gar aunque esto no descaeta la posibilidad de que si todos -
tuviéramos acceso a una escuela, menor serfa el dafio que les
causariamos a nuestros hijos; por lo que en consecuencia tal
conducta se tiene que normar mediante un documento pdblico -
que la prohiba.

(137)Normas que reglamentan el funcionamiento del tren subte-
rréneo (metro); Op. Cit.; p.29.
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Por lo que hace al contenido de los Articulos
i, 17, 13 y 20 vemos como desde nuestro punto de vista las-
prohibiciones a realizar actividades de tipo comercial, esto
en las personas desempleadas es frecuente, teniendo su ori -
gen en la gran pobreza econdmica del pueblo mexicano y la --
falta de centros de trabajo para que subsistan, entendidos -
esos centros con un carédcter acorde a la preparacién de la -
sociedad desempleada.

De lo sefialado en los dos pérrafos que antece
den cabe advertir que para efectuar un operativo eficaz, a -
fin de que se cumplan estas normas o cualquier otro ordena -
miento similar, es requisito indispensable el de realizarlo-
tomando en cuenta las condiciones sociales, econémicas y cul
turales de la poblacién, ya que de otra manera sufrird infi-
nidad de inobservancias, teniendo el gobierno en gran parte-
la responsabilidad de que haya centros educativos econSmica-
mente bajos en eonde se permita el acceso de individuos que-
no cuentan con recursos para aprender algdn oficio; aunado a
esto a que una vez aprendido tampoco hay centros de trabajo-
donde laboren y obtengan por ello una remuneracifn para po -
der sobrevivir y por ende recibir una educacién, redundando-

todo ello en pro de la sociedad.

En resdmen las normas anteriormente apaliza -
das, merecen de nuestra parte la conclusién consistente en -
que, de lo interpretado en sus numerales a excepcién del Art.
10. se colige que se refiere dnica y exclusivamente a los -~
usuarios o gente ajena al organismo, cuando de acuerdo al ~-
mencionado Art. lo. se obliga al organismo, su personal y --
usuarios en general, debiendo ser mis explicito en ese senti
do en los demfs articulos y por lo tanto imponer obligacio -
nes directas en cada uno de ellos; proponiendo para ello una
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comunicacién amplia asf como una Reglamentacién Interna que -
inmiscuya a propios y a extrafios del sistema, todo esto por -
que eir las visitas efectuadas en las &reas juridicas del orga
nismo, desconocen por completo cufles son sus obligaciones ha
cia el pdblico y las sanciones a que se hacen acreedores por-
faltar a las mismas, pretendiendo desentenderse de las obliga:
ciones que puedan tener como resultado de tratar de mejorar -
el servicio y al mismo tiempo hacer creer que el dnico posi -~
ble infractor ser&n los usuarios.

Aunado a lo anterior se debe esclarecer que,--
por el hecho de ser el Sistema de Transporte Urbano mds avan-
zado y desconocer el usuario su desenvolvimiento no debe ser-
causa para no contar con una normatividad genérica que esta -
blezca medidas para mejorar el servicio e ir tratando de cu -
brir la época en la cual sea obsoleto el sistema, disposicio-
nes que se pueden comprender en un Reglamento Interno, que a-
su vez determinard las atribuciones de las diferentes dreas -
del organismo pdblico descentralizado sin afectar el cardcter

egpecial que se le ha otorgado.

En virtud del raquftico contenido de los De --
cretos y la Resolucién que conforman los 3 dltimos incisos de
este capf{tulo, procedimos a reunirlos en una sola opinién al-
respecto, mencionando a su vez que sirven de apoyo al funda -
mento legal del servicio de transporte urbano, concebido a -~
través de los autobuses y el metro, los cuales adquieren la -
personalidad jurfdica actual como producto de una decisién gu
bernamental tendiente a tratar de aliviar el problema del ---
transporte citadino, al considerarlo como de utilidad pdblica;
por lo que asf{ vemos como mediante el Decreto expedido el 1u-
de agosto de 1969, publicado el 16 ae agosto del mismo afio, -
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se creb un Organismo P(blico Descentralizado denominado "Sis-
tema de Transporte Colectivo (Metro)", relacionado al expedi:=_
do el 12 de junio de 1984 v publicado en el Diaric Qficial de
la Federacién el 21 de junio del mismo afio, conteniendo bajo-

la responsabilidad de que Srganos se encuentra dicho sistema.

Por otra parte, por medio del Decreto de 3 de-
agosto de 1981, publicado el 18 del mismo mes y afio, se cred-
el Organismo Pdblico Descentralizado Autotransportes Urbanos-
de Pasajeros Ruta 100 menciomando los Srganos de Direccidn y-
Adffitnistracién y sus facultades, viniendo a concluir con la -
Resolucidén publicada el 30 de septiembre de 1981, en la cual-

se refiere a la.revocacién K de las concesiones otorgadas a los
concesionarios, quedando el Departamento del Distrito Federal
a cargo del servicio. Todo esto por causa de interés pudblico.

Asf{mismo, no se deja de citar los dltimos he -
chos suscitados en relacién a este organismo en relacién a es
te organismo en fecha reciente en el sentido de que el pasado
3 de mayo de 1989 fueron despedidos por Resolucién del Tribu-
nal Federal de Conciliacidn y Arbitraje los trabajadores sin-
dicalizados, y el dia 7 de mayo del afio en curso se acord$ en
tre el Depaptamento del Distrito Federal y SUTAUR formar coo-
perativas qle permitan a los trabajadores ser propietarios de
las unidades y al mismo tiempo ser ellos quiénes presten el =~
servicio, segdn publicacién de Victor Ballinas y Evangelina -
Herndndez en el perifédico La Jornada del 8 de mayo de 1989.

En nuestra opinién creemos que este paso de -~
formar cooperativas de trabajadores es bueno desde el punto -
de vista social de impulsar a un sector de la sociedad como -
lo es el de los trabajadores del volante, pero como servicio-
de transporte urbano.consideramos que se trata de un desacier



- 143 -

to, toda vez que todavia no adquieren dichos trabajadores la
suficiente preparacién cultural para implementar los siste -
mas mds adecuados ni cuentan con los suficientes recursos --
econémicos para enfrentar las erogaciones necesarias, siendo
en {ltima instancia el usuario el principal afectado, ya que
no sélo corre este riesgo, sino adem{s el de mermar sus in -
gresos con nuevas tarifas a implantar después de la termina-
cién del Pacto de Estabilidad y Crecimiento Econdémico.



"o AP ITU L O IV
AVANCE SOCIAL EN COMPARACION CON UN PAIS DESARROLLADO.
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IV.- AVANCE SOCIAL EN COMPARACION CON UN PAIS DESARROLLADO.

Ahora bien, proseguiremos con el Cuarto y 61ti
mo capftulo de esta tésis, el cual se refiere a un estudio --
comparativo respecto a las Semejanzas y Diferencias que exis-
ten entre un pafs subdesarrollado como es el nuestro, repre -
sentado en este caso en forma metropolitana por la Ciudad de-
México y otro pafs pero de cardcter desarrollado, pudiendo -
ser europeo; pero conforme al cambio de ideologfa llevada a -
cabo por nuestra nacidn mexicana en este siglo, resulta 16gi-
co seguir m&s fuertemente las directrices ideolSgicas america

nas.

En sf antes de continuar con el andlisis del -
tema en cuestifn, pasaremos a exponer lo que para nosotros es
un pafs desarrollado y uno subdesarrollado.

En lo tocante a un pafs desarrollado, podemos-
decir que nos encontramos ante un pafs de esta naturaleza - -
cuando se reunen caracterfsticas como las de ser un "pafis do-
tado con recursos plenamente empleados, no dependen estricta-
mente de la agricultura, sino mds bien tiendem a lo indus - -
trial, sin tener una dependencia de exportaciones de produc -
tos primarios, ademds de no tener un alto fndice de natalidad
y mortalidad, contando con suficientes recursos econémicos."
(138)

Por otra parte a contrario sensu, tenemos que-
un pa;s subdesarrollado puede o no, estar dotado de recursos-
pero sin estar debjdamente empleados, y a su vez posee depen-
dencia-agrfcola, se carece de espftiru de emprecsa, en la po -
blacién se produce para subsistir y no para especializarse, -
contando con tasa alta de natalidad y también de mortalidad.

(138)Vinardell Casahuga Antonio; Diccionario de Economfa, re-
copilado por Arthur Seldony F.G. Pennance; Edit. Del Va-
lle de México; México 1980; pp.398 y 399.



Pues bien, una vez realizada tal diferenciacién
tenemps que en el caso concreto de México, se trata de un pafs
subdesarrollado puesto que en virtud de los conceptos expresa-
dos en los pdrrafos anteriores, se desprende que entre las mﬁl
tiples caracterfsticas podemos sefialar que de acuerdo a los re
cursos con los que se cuenta se asemeja bastante a un pafs de-
sarrollado, toda vez que como es sabido un pafs desarrollado--
posee suficientes recursos al igual que uno subdesarrollado,--
en esto estriba dicha semejanza, pero lo que los hace diferen-
tes es la politica seguida en cuanto a la distribucién de ta -
les recursos destinada a actividades prioritarias y mejor pla-
neadas. Adem&s de que generalmente paises como el nuestro tie-
nen inclinaciones a seguir la copia de modelos implantados en-
los paises desarrollados, y por otra parte se hace hincapié en
que muchas de las diferencias de éstos aspectos de desarrollo-
econfmico surgirdn dependiendo de los diversos grados de ade -
lanto.

De lo que antecede, se desprenden a continua --
¢ién algunas de las semejanzas existentes en el Transporte Ur-
bano en la Ciudad de México y un pafs desarrollado representa-
do por una de sus ciudades mis importantes y son las siguien -
tes:

En forma genérica, de entre las mds estrechas -
semejanzas se observa que la gran Cd. de México ha podido avan
zdar socialmente en comparacién con un pafs desarrollado gra --
cias al esfuerzo en conjunto de las autoridades y los particu-
lares, por eso vemos, a semejanza de una nacién avanzada se --
cuenta con medios de transporte como los Autobuses Urbanos, --
Metro, Taxis y Proyecto de Metro Ligero el cual comparamos con
el Ferrocarril Interurbano de los paises desarrollados.
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Espec{ficamente describiremos como avances pa-
ralelos a los de la Ciudad de México, los reunidos en tres =--
grandes ciudades avanzadas como lo son Nueva York, Par{s y --
Moscd, representativas de tres paises desarrollados de los -~
cuales sino son sus capitales al menos son las ciudades de --
mds importancia y que son Estados Unidos Americanos, Francia-
y Rusia. Todo esto se determina a pesar de que el capftulo es
relativo a la similitud con un pais desarrollado, pero con el
sano propSsito de dar a conocer el estado que guardan en mate
ria de transporte urbano un pafs eminentemente capitalista; -
otro capitalista con gobierno socialista y un tercero de régi
men socialista totalitario.

Por lo que antes de empezar a seflalar sus - --
avances en medios de transportes se debe hacer mencién que -
dichos paises cuentan en esencia con los mismos medios de - -
transporte enunciados al inicio de este inciso, adn y cuando-
denemos reconocer sus diferencias, lo cual trataremos en un -
inciso posterior.

1.~ As{ comenzaremos con el desarrollo de las-
semejanzas entre Nueva York y la Ciudad de México.

I.~ "Dicha Ciudad de Nueva York de forma simi-
lar a la Ciudad de México, opera con un servicio de metro ba-

jo el contral del organismo descentralizado;

II.- Se impone una tarifa dnica;

IXI.- Y el metro al igual que en la Ciudad de-
M&xico, es el principal medio de transporte urbano."(139)

(139)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias -
de Transporte en el Extranjero; Edit. Canaco de la Cd. -
de México; 1982; pp. 26 y 27
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Al mismo tiempo se contempla en Nueva York al-
igual, que en nuestra ciudad la medida siguiente:

IV.~ "Se trata de evitar el acceso de vehicu -
los al centro de Nueva York a través del establecimiento de -
una serie de establecimientos, colocados en forma inmediata a
los sistema de Transporte Urbano."(1u0)

Todo esto lo vemos en una ciudad de suma impor
tancia y que por lo tanto cualquier adelanto en materia de --
Transporte Urbano que se dé en Estados Unidos Americanos se -
reflejard en las ciudades importantes entre las cuales se pue
de considerar a la Ciudad de Nueva York;

V.~ Ademds de ello, cabe agregar que concomi -
tante a la Ciudad de México se trata de una zona con una fuer
te densidad demogré&fica, lo que a su vez viene a ser un fac -
tor determinante de exigibilidad de mavor ndmero de servicios;
por lo que asfmismo encontramos diversas similitudes en las -
polfticas instrumentadas para lograr un avance del transporte
urbano en beneficio de la sociedad.

Todo esto aunado en razén de que la Ciudad de-
México dei6 de copiar la ideologfa europea. para cambiar a la
americana, siendo a su vez los mds sélidos argumentos para en
contrar en gran cantidad de semejanzas entre los dos pafses;-
adends de que los Estados Unidos Americanos de acuerdo con --
las caracter;sticas de pafs agrfcola deberfa ser contemplado-
dentro del cfrculo de los subdesarrollados con riquezas, lo -
que por ende viene a estrechar los nexos entre una y otra na-
cifn.

(140)Remak Posenbloom; Peck Period Traffic Congestion State -
of the Artand Recommended Reseanch; (Sta. Bdrbara, Cal.-
& Austfn, Tex., TRB, 1976).
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2.- En relacién con la secuencia de este presen
te inciso al cual nos avocamos a su desarrollo, procederemos a
describir todos los avances logrados en Parfs como ciudad re -
presentativa de Francia, a los cuales se les puede catalogar -

como algo paralelo de lo realizado en el Distrito Federal.

A).~ Como parte inicial en lo que se refiere a-
Semejanzas, debemos indicar que de acuerdo a cifras proporcioc-
nadas por el Ing. Gerardo Ferrando Bravo la Ciudad de México -
tiene aproximadamente "2.5 millones de vehfculos"(141), lo - -
cual nos d4 una idea de igualdad vehicular entre los dos pai -
ses, lo que trae aparejada una problem&tica de trdnsito en los
mismos lugares,

B) .~ Otra semejanza consiste en que si M&xico -
cuenta con autobuses urbanos, metro, tren ligero, taxis (li -~
bres y de ruta fija), trolebuses y un Proyecto de Metro Ligero
como medio de transporte pdblico el "servicio con el metro, au
tobuses urbanos, tren regional y taxis"(142), por lo cual nosg
tros opinamos que existe mucha similitud puesto que si aqui en
México no se conoce un tren regional, si en cambio se conoce -
un Proyecto de Metro Ligero, que comunicard las zonas conurba-
das de la ciudad, con la Unica salvedad como es el caso de los
taxis colectivos- de ruta fija los cuales no figuran en Paris.

C).~ En cuanto a lo que si se asemejan es en --
las tarifas tan elevadas de los taxis en ambos paises cobradas
por uno u otro motivo.

(141)Lerrando Bravo Gerardo Ing.; El Transporte Urbano de Pasa
jeros en el D.F.; Op. Cit.; p.13'

(142)U.S. Departament of Transportation. Innovations In Urban -
Transportation en Europe and their Transferability to the-
United States; Washington D.C.; 1980.



Pues bien, prosiguiendo con las similitudes te
nemos,otras como por ejemplo:

D).~ En ambos lugares se cuenta con el abono -
para el transporte y cuyo valor se encuentra subsidiado.

E).- Ademds las dos naciones en sus respecti -
vas ciudades representativas cuentan con un servicio de auto-
buses urbanos cuyos recorrieos son efectuados sobre rutas pre
ferenciales.

F).- Tienen exclusividad de la marca de los mo
tores, pretendiendo obtener con esto dltimo el que los presu-
puestos de mantenimiento sean bajos y;

G).- Las ideas antes expuestas como semejantes
también se ven en las paradas de los autobuses urbanos a las-
cuales se les construyen casetas con informacifn detallada de
las rutas.

3.~ Dando seguimiento al curso de este inciso-
nos corresponde tocar las diversas semejanzas encontradas en-
tre la Ciudad de México y Moscd como Ciudad representativa, -
eta dltima del bloque socialista.

Ahora bien, asf{ tenemos como acciones de avan-

ce de este pafs en relacién con el nuestro, lo siguiente:

a).- La Ciudad de México al igual que Moscd ha
desarrollado como medios de Transporte Pdblico los "Autobuses,
Trolebuses, Metro, contando el Metro con una tarifa baja y --
dnica; ¥y en lo que a los Trolebuses se refiere son también an
tiguos en ambos paises."(1u3)

(143)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias del
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.90.
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En s{ podemos vislumbrar que el segundo inciso
del Capitulo Cuarto, viene a gignificar el resultado de los -
avances l6gicos obtenidos por un pafs rico en relacién con -~
uno carente de recursos econdmicos como es el caso del nues -
tro, en donde constantemente podemos ver desventajas de sofig
ticacién de sistemas de unidades, entre otras; a esto se pue-
de agregar que desafortunadamente por estas circunstancias -
nos encontramos a la zaga de los paises en progreso, ademds--
de que generalmente las innovaciones hechas en el Distrito Fe
deral son modelos exdistentes en los paises desarrollados, ra=-
z6n por la cual podemos precisar que hay similitudes en cuan-
to a los modelos, y en cambio las diferencias se refieren a -
eficacia, lujos y sofisticacibn como se sefial§ anteriormente.

Por otra parte, procederemos a enunciar todo -
lo concerniente a las diferencias vislumbradas entre nuestra-
Ciudad y otra de un pafs desarrollado, para lo cual aclaramos
una vez mgs que lo haremos relacionando con Nueva York, Par{s
y Moscd debido a razones expuestas con anterioridad.

I'.- Entre las diferencias captadas en los me~
dios de transporte de la Ciudad de Nueva York tenemos las si-
guientes:

a.- En lo que al metre se refiere, la tarifa -
no permite como el metro de México hacer transferencia en to-
das las estaciones "sino nada mds en ciertas estaciones;

b.~ Consta de 26 lineas, 461 estaciones, 371 -
kilémetros de longitud;

c.- Sus horarios son variados ya que algunas -
1fneas trabajan las 24 horas, otras de 6 a 22 y algunas hasta
las 20:30 horas; -



d.- Su red es en ciertos ramos que las lineas-
son paralelas hasta tres o cuatro lineas."(144)

e.- En cambio en la Ciudad de México su linea-
no es ni la mitad en longitud, estaciones, lfneas, ya que - -
aquf se cuenta con "14i kilSmetros de longitud, 125 estacio -
nes, 8 lineas;

f.- En consecuencia el ndmero de personas tras
ladadas es menor"(145).

g.- Cuentan en Nueva York con equipo descuida-
do y envejecido a diferencia del mexicano.

No solamente en cuanto al metro encontramos di
ferencias sino incluso en el transporte en general, asf{ obser

vamos que:

h.- Las medidas aplicadas en Nueva York a dife
rencia de la Ciudad de México para aligerar los problemas de-
transportacién consisten en implantar horarios escalonados en
las empresas, en donde los negocios "tienen 4 horarios, uno -
de los cuales se relaciona a una empresa que debido a su mag-
nitud el personal entra por la mafiana con una diferencia de =~
media hora y sale por la tarde con la misma diferencia de - -
tiempo"(146); en cambio en la Ciudad de México no se ha im --
puesto esta modalidad creemos que por la falta de autoridad =~
que en ocasiones tiene el gobierno ante quienes representan -
el poder econbmico.

(144)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experidncias del
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.26.

(145)Ferrando Bravo Gerardo Ing.; El Transporte Orbano de Pa-
sajeros en el D.F.; Op. Cit.; p.11.

(146)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias del
Transporte Urbano en el Extranjero; Op. Cit.; p.28.
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II'.- Para continuar abordaremos lo relativo -
al Transporte Urbano de la Ciudad de Parfs, Francia:

A) Se ha logrado una base a diferencia de la -
Ciudad de Mé&xico, en lo tocante al metro tenemos que es en -~-
primera o segunda clase cuando aqui la entrada es a través de
un abono quincenal a bajo precio, ademds del boleto normal;

B) En Francia existen 4 formas o facilidades -
para los usuarios y son las siguientes: "el boletc individual,
un abono mensual o bien anual y un boleto especial para turis
tas que adquieren con su pasaporte,con una duracién de 7 dias"
(147).

Los abonos representan un gran ahorro, pero --
ademis aqui en esta exposicidn se interpreta claramente como-
un pafs rico desarrollado en contraste con uno como el nues -
tro, tiene mds facilidades de avanzar en beneficio de la so -
ciedad; si a lo anterior le agregamos los bajos costos del pa
saje en relacién con México se reafirma lo dicho.

C) Asimismo, se presenta otra diferencia oca -
sionada por las diversas formas de desarrollo, ya que "si en-
Paris, Francia tenemos en los diferentes medios de transporte
19 millones de viajes persona-dfa"(148), "en la Ciudad de Mé&-
rico se dan "i4 millopes de viajes persona-dfa."(149)

(247)cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias de-
Transporte en el Extranjéro; Op. Cit.: p.77.
(148)0p. Cit.; p.77.
(149)Cuadro de Comisién Coordinadora del Centro del Pafis - -
1985,



- 183 -

Pero no queda todo ahf, ya que en Parfis existe
en los autobuses una regulacién técnica a través de "comunica
cibn radiotelefénica entre operadores y control de la frecuen
cia de paso en base a las variaciones de la demanda de pasaje

ros y;

E) No sblo eso, sinc que como producto del - -
avance logrado tienen 200 rutas que abarcan 2100 kilémetros -
con sélo 4000 autobises, teniendo abono exclusivo o bien se -
rie de 10"(150); decimos que observamos una desventaja del =-
avance en México, ya que "con 4000 unidades tiene 231 rutas -
con una red de sflo 715 kiidmetros"(151), lo cual nos d4 una-
idea de la desproporcidn de cantidades resultantes de progre-
80 en uno y otro pafs, gracias al debido uso de recursos en -
el desarrollo y a la inversa en el nuestro.

Otros aspectos importantes que es preciso re -
saltar como diferencias existentes entre los autobuses urba -
nos de Par{s, Francia y la Ciudad de México son:

F) E1 control de la flota de autobuses "median
te computadora, la cual lleva informe de todos los datos de -
operacién de cada ruta y de cada autobds, lo que permite pro-
gramar las operaciones y los servicios de mantenimiento."(152)

G) Y si a esto le agregamos que resultan favo-
recidos con un '"Comando Central realizado de salidas que les-
d§ un control preciso de salidas y paradas"(153); en contras-
te con los autobuses urbanos de la Ciudad que en su mayoria -~

carecen de precisién en sus salidas.

(150)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias de-
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.77.

(151)Ferrando Bravo Gerardo Ing.; El1 Transporte Urbano de Pa-
sajeros en el D.F.; Op. Cit.; p.1t.

(152)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias de-
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.79.

(153)0p. Cit.; p. 79.
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H) Por otra parte loas logros en favor de la so
ciedad no quedan s6lo ahf, ya que en los autobuses urbanos ~-
"se han implantado dos sistemas llamados de Prioridad de Auto
buses consistente en que los sem&foros de la ciudad les dan -
el verde cuando llegan a los cruceros, este mecanismo se lo -
gra. mediante ondas de alta frecuencia que emite un transmisor
en cada autoblis y que acciona el cambio de luces en el con ~--
trol del sem&foro."(154)

Pero podemos decir que debido al gran niimero -
de rutas que se cruzan, no ha tenido el éxito esperado el me-
canismo de prioridad a los autobuses,lo cual no es un obsticy
lo para aclarar que todavfa es grande el abismo diferencial -
entre uno y otro pafs, puesto que si alld ya logran controlar
los semiforos a través de los autobuses, aquf todavia estamos
en oeasiones controléndolos manualmente, lo que habla por sf-
mismo del avance proyectado en ambas naciones, aidn y cuando -
cabe mencionar que ya existen estudios que permitirdn la com~
putarizacién de los semd&foros en beneficio del Transporte Ur-
bano.

I) Retomando el tema concerniente a los avan ~
ces obtenidos en forma diferenciada entre los metros de cada-~
ciudad podemos decir con algo de satisfacci§n que, en lo que-
a cifras se refiere no es mucha la diferencia, ya que el me -
tro de Par{s tiene "15 lfneas, 183 kilémetroe de lineas, sir-
ve a 4 millones de pasajercs diarios."(155)

(154)Cal y Mayor Asocisdos; México y Algunas Experiencias de-
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.79.
(155)0p. Cit.; p. 80.
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En lo que sf podemos vislumbrar que hay una agu
da diferencia es en el nimero de estaciones, puesto que si en-
México tenemos 125 en "Par{s hay 353".(156)

J) Otro modo de transporte importante como los-
dem&s es el Tren Suburbano, que se distingue del metro por ser
de vfa ancha, muches pensardn que en nuestra ciudad no existe-
ni siquiera un estudio, pero podemos sefialar lo contrario ya -
que desde nuestro punto de vista "el Metro Ligero" vendrd a --
ser una especie de Tren Suburbano con las probables diferen -
cias a tener, pero su objeti@o de dar un servicio a los subur-
bios 8i lo tendré,

K) % por Gitime para dar a cornocer le importane
te de este medio de transporte y lo avanzade que se encuentra-
proporcionalmente hablando con el probable Metro Ligero a te -
ner en Méxice, veremos que dicho transporte cuenta "con 92 kms
de extensién, 59 estaciaones, transporta diariamente a 630 mil-
pasajeros."(257)

L) También existe un control enépgico sobre -~ -
quiénes cometan infracciones de tal naturaleza, como el transi
tar sobre carriles preferenciales de autobuses y quiénes se es
tacionen en los mismos, siendo econdmicamente fuertes las mul-
tas a diferencia de nuestras leyes que prevén multas irpiso -~
rias,

(156)Cal » Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias de -
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.80.
(157)0p. Ci.; p.BS.



LL)Asfmismo tenemos que han avanzado, esto es-
ya que si en México nuestro metro sflo tiene posibilidad de -
ubicar a los pasajeros en la estacidn del ferrocarril. "en Pa
ris ha sido enlazado con el ferrocarril por medio de transfe-
rencias."(158)

3.- Continuando con la secuencia delineada des
de el inicio de este capitulo, en lo tocante al orden seguido
con cada uno de los pafses escogidos para comparar a nuestra-
ciudad y especificamente al pafs, procederemos a conocer los-
avances logrados en un pafs del bloque socialista como lo es-
la Unién Soviética, a diferencia de los obtenidos en nuestro-
pafs, concretamente en la Ciudad de Mé&xico.

a'.- Iniciaremos con las diferencias que se ba
san en los logros sociales obtenidos en el principal medio de
transporte colectivo, el cual al igual que en México es el me
tro; aqui veremos como en comparacidén con México han sido to-
talmente desproporcionados ya que si en 1980 Moscd contaba --
con"16u4.5 kil8metros en lineas, 103 estaciones, 7 lineas - -
trasladaban 2,083 millones de pasajeros anuales, segdn la - -
Unién Internacional de Transporte Piblico con sede en Bruse -
las"(159); vemos que en "1985 cuenta con un formidable pro --

greso en razén de tener 410 kilémetros en lineas, 260 esta =~

(158)Cal y Mayor Asociados: México y Algunas Experiencias de~
Transporte en el Extranjéro; Op. Cit.; p.85.
(159)0p. Cit.; p.88.
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ciones aprovechadas"(160), lo cual habla por s{ sélo de la ca
pacidad de proyeccidn, planeacidn y todos los elementos indis
pensables para conseguir y realizar metas que parecen imposi-
bles para nosotros los mexicanos, resultando innecesario sefia
lar cantidades por parte de México, agregandole el hecho de -
ser uno de los m&s rdpidos del mundo con 48.1 kms./h.

b'.- El transporte colectivo también es cubier-
to en Moscd, a través de otros medios como lo son los autobu-~
ses, trolebuses y tranviasiexistiende cantidades gque en muche
han logrado dar un mejor servicio, ya que en ese pafs cuentan
con "7590 autobuses, 2360 trolebuses y 1215 tranvias"(161), -
procurando con é5tos dos dltimos contaminar lo menos posible-
y planeando el nidmero de unidades de acuerdo al nimero de per
sonas por nacer conforme a lo expresado por el urbanista y Di
rector de Cal y Mayor Asociados el Ingeniero Héctor Guerra.

c'.- En contraparte lo progresado en México, --
en cuanto al parque vehicular es limitado y

d'.- 8i a ello le agregamos el hecho de que - -
aquf se pretende extinguir a los vehfculos eléctricos de uso-
terrestre, podemos afirmar que en este sentido se ha protegi-~
do al transporte individual al extinguir el colective como el
tranvia y el trolebis;

(160)Les Transports In URSS-France 1986; Edit. Editions de --
I/Agence; p.s/p.

(161)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias de-
Transporte en el Extranjerc; Op. Cit.; p.90.



e'.~ Aunado a ello se cita el aumento del fndi-
ce de contaminacién ambiental, en lugar de poder hablar en --
comparaci§n con Hoscq de un retroceso social en beneficio de~
la comunidad del Distritc Federal;

£'.~ Los moscovitas no solamente han procurado-
avanzar en los medios de transporte sefialados, sino que inclu
so estén estudiandc la posibilidad de tener "unidades con con
trol interno eléctrico, sin el conocido trole"(162), pero su-
costo todavia es muy alto.

g'.- Y por dltimo para los accesos o formas ta-
rifarias existen abonos gue en su eacencia es similar al mexi
cano pero en su duracidn es mensual, con un costo aproximado-
de 9 moins de dollars.

Del capitulo cuarto del presente trabajo pode -
mos comentar que el avance social conseguido hasta la fecha -
en materia de Transporte Urbano en la Ciudad de México, es --
aceptable en cuanto a dimensién ya que ha sido acorde al cre-
cimiento demogrifico, pero una vez comparado con un pais desa
rrollado es relativo en virtud de que en México al Transporte
Urbano le falta cubrir una serie de elementos como lo son la-
eficiencia y una adecuada planeacién, entre otros, lo cual --
lo hace siempre estar a la zaga de los pafses desarrollados,-
y ademds de que los modelos seguidos son tomados de dichos --
pafses, esto hace que tengamos diversas semejanzas que para -
los usuarios son novedades pero con deficiencias.

(162)Les Transports In URSS-France; Op. Cit.; s/p.
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Y en cuanto a las diferencias consideramos que
si se observan desde el punto de vista de la antiguedad refe
rente a la implantacién de los modos de transporte es rela-
tiva, porque en los pafses desarrollados son muy antiguts di
chos modos, situacién que se viene abajo cuando vemos el po-
co tiempo en que dichos paises logran avanzar, y el nuestro-
apenas estudia posibilidades.

Por lo que, en conclusién podemos expresar ---
que ha habido avance el cual pudo haber sido mucho mayor y -
por lo tanto evitado grandes problemas ocasionados en la ac-
tualidad, pero aclarando que dicho avance es marginal y supe
ditado en relacién con uno desarrollado.



"C 0 N C L U S I O N E 8"




- 160 -

C 0 N C L U s I 0 N E 8.

Las meditaciones que a continuacién se expre-
san reflejan conclusiones, que conforman el resultado de la-
investigacién realizada sobre el Transporte Urbano como Me -
dio de Comunicacién Social en México, las cuales se presen -
tan en forma ordenada citando primeramente la de tipo socio-
l6gico y después las jurfdicas, con el ogbjeto de lograr una-
mayor comprensién y claridad, acordes a los capitulos de que
consta este trabajo.

1.- Basdndonos en los sucesos histéricos rela
tivos al origen del transporte urbano, podemos sefialar que -
uno de los grandes problemas sociales como lo es la corrup -
¢ién en los diferentes organos del transporte, tiene su ori-
gen desde el inicio del transporte como un servicio durante-
la Epoca Colonial con el amiguismo y dinero, provocando asi-
la autorizacién de rutas a quiénes desconocen el medio situa

cién que hasta la fecha ha prevalecido.

2.-En lo tocante a un concepto universalmente --
aceptado tenemos que todavfa no existe, en virtud de abarcar
la rama del transporte urbano infinidad de sectores del Desa
rrollo Urbano si a ello le agregamos la falta de estudiosos-
en la materia vemos que, cada vez es mis diffcil tener un -~
concepto inobjetable de una situacién tan compleja.

3.- Considerando el papel tan importante que-
Juega e} crecimiento demogréfico y cultural en el desarrollo

del Transporte Urbano come medio de comunicaci§n social, de-~
be promoverse entre las distintas capas sociales, que sean -
portadores activos de la relevancia que tiene el adoptar un-
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control adecuado de la natalidad y desconcentrar la inversién

econ§mica hacia la provincia creando empleos, con el fin de -

disminuir la inmigvaciﬁn. Asfmismo los planes de estudio debe

rén dar a conocer lo importante que es el estudiar carreras -

relacionadas al transporte, as{ como cumplir en educacién bd-

sica con los conocimientos elementales, para as{ poder tener-

una poblacién mfs controlada y conocedora de aspectos técnicos
de la materia que vengan a disminuir erogaciones econémicas -

fuertes en ocasiones sin motivo, y en consecuencia reciban en

la Cd. de México un servicio de transporte urbano lo suficien
temente bueno que les permita comunicarse con sus familias, -

centro de trabajo y diversién en &Sptimas condiciones.

4.- En vista de todos los problemas que genera
el gran ndmero de automSviles, se debe desarrollar el trans -
porte piblicode tal forma, que cualquier persona sin distin -
cifn de clase pueda utilizar los modos de transporte que com-
ponen dichos sistemas, para lo cual es necesario organizar --
adecuadamente los organismos encargados de prestar el servi -~
cio, capacitando y seleccionando al personal que labore y di-
rija los citados organismos sin m&s preferencia que la de es-
goger q uien cubra los requisitos; también serd indispensable
crear mentalidades en la sociedad opuestas a las de tener un-
autom@vil dando prioridad en el sistema vial a los transpor -
tes piblicos sobré:el privado, sin dejarse influenciar por in
tereses particulares como lo es la industria automotriz, ante
poniendo el interés piblico en caso del cierre de empleos de-
estas empresas, ya que el incremento desmedido de automéviles
afectard a toda la poblacifn y no solamente a quienes 1os =-~=-
usan o poseen.

§.~ Creemos que el incremento desproporcionado
de vehfculos automotores en la ciudad es un agudo problema so
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cial causante de trastornos como enfermedades neurofisiolégi-
cas e intoxicaciones, -debido a que las unidades méviles como-
los automotores son los principales ocasionantes de la conta-
minacién, circunstancias que obligan a pensar en una colabo -
racién efectiva de la sociedad a través de la detentacién de-
un sélo vehfculo por familia, ya que sino es asf, cualquier -
accién tendiente a disminuir el ndmero de vehfculos en circu-
lacién serd infitil, en vista de que hay familias pudientes --,
econduicamente que pueden poseer varios vehgculos, perc los -
cuales no asumen ninguna responsabilidad de los dafios que ---
ocasionan, perc en cambio si desean tener varios automdviles,
por lo cual la sociedad tiene una gran responsabilidad al - -
educar a sus hijos desde pequefios a no sentir indispensable -
el tener un vehfculo para fines de ostentacién o personalidad
y en consecuencia el Estado va a proporcionar un mejor servi-
cio de Transporte Pﬁblico, impulsando los medios de transpor-
te eléctricos. También es necesario que la sociedad acepte --
que desde la primera instruccién recibida por los nifios se --
les inculque el utilizar unidades individuales sélo para lo -
necesario y los adultos coadyuven en ello como personas de -=
criterio definido.

6.~ La.sociedad juega un papel decisivo en el-
desarrollo eficiente del trapsporte, motivo que nos hace re-
flexionar en relacién a las sanciones contempladas por las --
leyes de Transporte Urbano tan flexibles y econémicamente ba-
Jas, sin estar acorde a la época actual, el de que 8i en un -
momento dado se imponen sanciones drdstricas y econémicamente
altas, darf margen a un aumento en el {ndice de corrupcién, -
correspondiente a los ciudadanos el actuar con responsabili -
dad en todos los actos inherentes al transporte y sin fomen -
tar las desviaciones del sistema en beneficio de todos, por -
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que de lo contrario si se actda pasivamente por parte de los-
miembros de la sociedad, las medidas que se tengan que apli -
car serdn fuertes para un pafs pobre, acostumbrado a diversas
libertades a pesar de infringir las normas, y ademis de que -
finalmente vemos que quien siempre resulta afectada es la so-
ciedad, puesto que al cometer infracciones, manejar irrespon-
sablemente, no cubrir requisitos exigidos en los trdmites por
estar impedido, si se cobran altas multas lo cual merma el --
ingreso familiar, etc., y serd en detrimento de la organiza-
cién social.

7.- Continuando con las Juridicas, tenemos que
dentro de las causas de desarrollo del Transporte Urbano exis
te el desarrollo urbano, el cual deberd ser regulado jurfdica
y administrativamente en forma efectiva, para evitar un creci
miento degsordenado en dicha materia; ya que de lo contrario -
el Transporte Urbano avanzard de la misma forma desordenada -
debido al vinculo tan estrecho que hay entre el Desarrollo Ur
bano y el Transporte Urbano. Y en el supuesto caso que objeti
vamente se incumpla dicha regulacién jurfdica por la autori -
dad responsable,facultar a la Secretarfa de la Contraloria Ge
neral de la Federacién para que reciba inconformidades de los
particulares y les dé curso cuando procedan previa investiga-
cién del hecho presumiblemente considerado irregular.

8.- Las empresas generadoras de produccién ocu
pan en su mayorfa mano de obra barata que utilizan los trans-
portes pdblicos, lo cual coadyuva a agravar el problema de --
estos medios de transporte, motivandonos a proponer una dispo
sicibén juridica estableciendola como una prestacién en la Ley
Federal del Trabajo que imponga la obligacién a los patrones-
de proporcionar a sus trabajadores el servicio de autobuses,-

a los cuales se les regule sus rutas por zonas menos conges -
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tionadas,,lo cual qyudar@a aminorar el citado problema. Pero-
en el §1timo de las casos se les otorgue una cantidad sufi -~
ciente de dinero para transportes, que les permita no mermar-
su ingreso ordinario en beneficio de todos incluyendo a los -~
patrones, ya que en estas condiciones el trabajador rendiré -
més al no estar ocupado pensando en sus carencias econémicas-
inerementadas con los gastos en transporte, considerando que-
las f4bricas en su gran parte se encuentran en zonas conurba-
das ai D.F.

9.~ En un no menor grado de importancia para -
el buen desenvolvimiento del Transporte Urbano, ,tenemos a la-
Planeacién y en vista de ello, es preciso mencionar que una -
de las principales razones del atraso del multicitado servi -
cio en la Cd. de México, es la falta de una adecuada planea -
cibn del mismo, motivandc esto gastos de construccidn excesi-
vos, insuficiente transportacién, rutas m&s largas e incluso
duplicidad de ellas, haciendo todo esto aparecer que el trans
porte pdblico es muy caro, desviandose por lo tanto los recur
sos econémicos hacia otras &reas, siendo preciso que el titu-
lar del Ejecutivo decrete medidas encaminadas a lograr una co
rrecta planeacién. siguiendo los proyectos hechos en favor --
del interés social y no de los diferentes grupos de poder que
han detentado la elaboracién de planes y proyectos en materia
de transporte urbano, para asi poder caso a quienes verdadera
mente estudian el problema, olvidandose de amiguismos y otros
vicios del sistema, y a la vez sancionandose juridicamente --
cualquier falla de esta naturaleza que vaya en perjuicio de -
la comunidad debiendo ser detectadas mediante la supervisién-
hecha por una institucién integrada por personas neutrales a-
las empresas encargadas de elaborar los planes y proyectos --
que no han dado resultados positivos.
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10.- La reglamentacién en materia de licencias
para cpnducir, consideramos que no va acorde con la simplifi-
cacién toda vez que se solicitan una serie de requisitos que-
en muchos casos finalmente no se cumplen sino que, se pasan -
por alto debido a una no honrosa gratificacién, y si a esto ~
le agregamos el hecho de que la autoridad reéponsable pertene
ce a una institucién en donde ha decaido la rectitud como lo-
es la Secterfa General de Proteccién y Vialidad, aumenta mds-
la posibilidéd de caer en el supuesto enunciado ini¢ialmente:
en consecuencia, para poder tener una probable mejor adminis-
tracién e ir acorde con el Programa de Simplificacién Adminig
trativa es necesario dejar sin efectos los requisitos del Art
62 del Reglamento de Trénsito del D.F., expidiéndose las 1i -
cencias con el llenado de una solicitud bajo protesta de de -
cir verdad, sancionando drdsticamente a quien se compruebe --
fa1t§ a su palabra falseando los datos proporcionados o bien-
propuso gratificaciones, pudiendo ir desde la cancelacidn par
cial o definitiva de la licencia, y en caso de ser el trabaja
dor quien solicite la gratificacién se les destituya de su em
pleo, ubicando inspectores encargados de vigilar el buen de -
sempefio del trabajador en los trémites.

11.~ También es conveniente mencionar que, si-
se pretenden llevar a cabo estudios técnicos, es razonable --
darle participacién decisiva en el area de transporte urbano-
a una dependencia técnica como la Coordinacién General de - -
Transporte, lo cual concentrarfa informaci6n y estudios inhe-
rentes a la multicitada materia en cuestién.

12.- Los autobuses Ruta 100, el metro y los de
més modos de transporte son un servicio muy importante en la-
ciudad, pero desafortunadamente han sido muy mal organizados,

~
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se ocasionan movimientos en los cuadros de persona, y por en-
de los programas y planes vigentes no son continuades, por lo
que nosostros creemos que deben tomarse acciones que permitan
sino la continuidad de autoridades que estén trabajando bien-
en la titularidad de la dependencia, por lo menos el segui -~
miento de los planes y programas y, si a esto le agregamos --
una organizacién de la empresa de ubicar a personas conocedo-
ras del medio,‘invertir en cosas o acciones de real utilidad-
programar las rutas mis id6neas. Todo ello lo podemos ejempli
ficar en vista de la creacién de las sociedades cooperativas-
de trabajadores de Ruta 100, que tendrdn junto con el Estado-
a su cargo el servicio de Ruta 100, las cuales tendrfan m&s -
éxito si el Gobierno no tiene esa participacién activa que --
puede servir m&s de obstaculizacién que beneficio, ya que en-
un momento dado no es lo mismo estar al frente de la empresa-
que al margen, por lo cual debido a esa participacién pudiera
darse el caso de oponerse a la apertura de nuevas rutas o ---
programas; por lo tanto es preciso si se desea tener buenos -
resultados concedérsele un aumento suficiente en tarifas, que
les permita ahorrar para comprar equipo, circunstancia sugeri
da tomando en cuenta el mal estado financiero en que se entre
ga Ruta 100, y si a ello le aunamos otra propuesta como lo es
la libertad de accibn en todos los programas tendientes a sa-
tisfacer las necesidades del servicio, pero sin la aplicacién
de estas sugerencias Ruta 100 continuard fracasando en perjui
cio de la comunidad.

. 13.~ Llevar una promoci§n en el sentido de de-~
jar claro que Ruta 100 no es el principal contaminante, ya -~
que existe una gituacién paicol§gica en ese sentido por parte
del pdblico, porque si consideramos el nimero de vehfculos re
partidores o de carga que circulan en la ciudad es mayor que-
los autobuses urbanos, y por lo tanto causan una contamina --
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cién mds fuerte, razén por la cual estos vehiculos de reparto
en general deben ser regulados en sus itinerarios de tal for-
ma qde no salgan todos al mismo tiempo, pero si en diferentes
mirgenes de tiempo lo suficientemente amplios, permitiendo -
que cuando unos vayan saliendo otros estén por regresar a su-
base, procurando hacerlo sin afectar dristicamente en forma -
total los intereses de las empresas.

i4.~ Los transportes colectivos de ruta fija -
conocidos cominmente como peseros, su funcién es necesaria pe
ro restringida debido a la falta de una vigilancia adecuada -
de esos medios de transporte, motivo por el cual resulta im -
prescindible regularlas correctamente y realizar una aplica -
cién de las normas conforme a lo dispuesto por ellos: ya que-
de lo contrario dichos medios de transporte son causa impor -
tante del crecimiento de la ciudad, porque siempre al esta --
blecerse fraccionamientos se ofrece como atractivo el que ---
existe el servicio de ese transporte o bien en lugares de zo-
nas irregulares y que carecen de transporte; las organizacio-
nes de peseros sin autorizacién legal amplfian sus rutas cuan-
do se debe hacer previo estudio de la factibilidad de propor-
cionar el servicio.

15.- En el Reglamento de Trdnsito del D.F., es
pecfficamente en el Artfculc 227 se dispone contraviniendo a-
lo establecido por Nuestra Constitucién Politica en su Precep
to 21, que cualquier infractor que se negare a concurrir ante
el Juez o a cubrir el importe de lo requerido, el Juez ordena
ré su presentacifn y permutar{ la multa por un arresto que no
excederd de 15 dfas, cuando contrariamente la Constitucién eg
tablece que toda sancidn aplicada por autoridad Administrati-
va debido a infracciones de Reglamentos Gubernativos o de Po-

licfa, se sancionar§ con multa o arresto por 36 horas y en -
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caso de negarse a pagar la multa se permutar§ la misma por --
arresto que no exceda de 36 horas. Ahora bien, con dicha con-
tradiccibn vemos como no se establecen adecuadamente las nor-
mas en materia de Trénsito, por lo cual es imperioso reafir -
mar que si se desea impulsar el transporte con seriedad, se -
requiere hacerlo también en las leyes de trdnsito, porque de-
lo contrario el hecho de no adecuar &ste Reglamento a nuestra
Constitucién, d4 margen a que se trate a los iufractores como
responsables de delitos del orden penal; incluso se les inco-
munica hasta que la autoridad reciba dinero para liberarlo in
crementandose la corrupcidn, resultando precisoc ademds de la-
adecuacién se faculte para conocer de estas infracciones ad -
ministrativas a la autoridad Judicial, con el fin de que se -
elimine la posibilidad muy frecuente de esconder a los deteni
dos como el coaccionar para recibir dinero a cambio de la 1li-
bertad del detenido, otorgando a la autoridad Judicial atribu
ciones plenas para ordenar la destitucién de los responsables
de haber desobedecido un Mandato Judicial, en el caso de un -
detenido sin justa causa.
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