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INTROIJUCCIOtl. 

El presente trabajo concentra una inves
tigaci6n documental cuyo :ibjetho consi~t:e en familiarizar -

nos con el problema del Transporte Urban•) como Medio de Com):! 

nicaci6n Social en Hé1'.i.co, y.1 que representa un tema de ac -
tualidad y que además agobi<! nuestro pa~s, car.1cteri>..1'.ndose
pcir• el. empleo de datos qut! sirven de informaci~n; el cual se 

encuentra dividida en cuatro cap~tulos, el nrimaro 1 .. .p1e trata 

sobre el origen del Transporte c0mo un Servicio Urbano, en -

donde se intenta buscar cual es el nacimiento de ésa necesi

dad de traslado para cubrir las múltiples 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 analítica puesto que resul
ta difícil realizarla por constituír un problema multifacto

rial. 

En el Segundo presentamos un estudio m.1'.s 

complejo a llevar a cabo, en virtud de tener que hacer un -
distingo entre las causas y consecuencias existentes en el -

fen6meno del Transporte Urbano, debido a su estrecha y seme

jante relaci6n, en vista de que pueden conformarse a un mis
mo tiempo¡ adem~s de que en este caso en todoa los textos -

consultados se citan siempre unas y otras, por lo que a dif~ 

rencia de eso mencionaremos las m~s relevantes, tomando en -
cuenta que únicamente se pretende obtener los mayores datos
posibles y plasmarlos de una manera sencilla para tan grande 

problema. 

Abarcando a su vez en el Tercer capítulo 



Las Condiciones Bajo las Cuales es Permisible este Servicio, 
deduciéndose que realmente son mínimas y poco rígidas, siendo 
conveniente cada vez más la aportaci6n de más material para -
coadyuvar a un más completo cuadro de soluciones. 

Asimismo citaremos en el último capítulo denomi
nado Avance Social en Comparaci6n con un País Desarrollado, -
algunas de las más interesantes semejanzas y diferencias que
se dan en relaci6n con nuestro país representado por la Ciu
dad de México, con otros países como Estados Unidos Mexicanos 
y su Ciudad de New York; París, Francia y la Uni6n Soviética
con Muscú, esto es con la finalidad de tener un panorama más

amplio al respecto y saber hasta que nivel de avance se en -
cuentra nuestra naci6n. 

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 -
tenci6n de colaborar en tan grave situaci6n. 

Para dar fin se alude a la bibliograf !a general
ordenada alfabéticamente, para una mejor ubicaci6n y localiz~ 
ci6n del contenido de ésta tésis. 
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I.- BREVE RESEílA HISTORICA DEL TRANSPORTE COMO UN SERVICIO 
URBANO. 

1.- ORIGEN DEL TRANSPORTE COHO UN SERVICIO URBANO. 

El desarrollo del primer capítulo de esta tésis
consiste en realizar una breve reseña histórica del surgimie~ 
to del Transporte como un Servicio Urbano; mencionar ciertos
conceptos del Transporte Urbano según algunos autores y, fi -
nalmente dar una definici6n personal de dicho concepto, en -
virtud de constituir uno de los múltiples problemas que por -
la gravedad de sus consecuencias es considerado como un fenó
meno que preocupa a la sociedad, lo cual es motivo de acentu~ 
das controversian puesto que se ha intentado definirlo, care
ciendo aún de una def inici6n universalmente aceptada e inobj~ 
table de manera que abarque todos los aspectos; sin embargo,
eso no significa falta de interés al respecto, ya que cada -
día se van integrando más prof esionistas especializados en -
sus respectivos campos que se avocan al análisis del problema 
en cuestión, 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 resefia histórl 
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 vocación viajera como se puede observar en su 
recorrido por llegar al Islote en donde hallaron la nopalera
y el ~guila devorando la serpiente, fundando ahí la Gran Te -
nochtitlá'n. De esta manera en su largo peregrinar en virtud -
del desconocimiento "del uso de la rueda mecá'nica y la caren
cia de bestias de carga, usan la canoa en al ~mbito lacustre, 



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

Asímismo se ve la existenci~ del hombre Acémila
como Humbldt lo llama; el tlameme, tlamama o tlamamane, el -

cargador cuya supervivencia aún puede encontrarse en algunos

sitios de la Ciudad de México. 

Por su parte rray Bernardino de Sahagún los den~ 
mina "hombres de carga" que participaban en todo lo que no se 

transportaba por agua. 

Existían también niños que se ejercitaban para -
el correo. 

Ahora bien, en virtud de que Tenochtitlán 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 i~ 

dígenas fueron de buen tamaño y extensi6n ya que, inclusive -

los Mexicas expedicionaron militarmente contra poblaciones ri 
bereñas sucediéndose combates de tipo naval, no obstante ello 
llega una tecnología española más avanzada para fabricar ca -

noas; se agrega que además del remo se us6 la vela. 

Posteriormente e1 lunes 7 de noviembre de 1519 -
Moctezuma conoce personalmente a Cortés lo que· propicia que -
en Tenochtitlán se conozca físicamente el caballo, la bestia

de tiro y de transporte lo que dará un nuevo giro a su forma
de vida; pero "pronto chocan Mexicas y Espal'loles, hasta que = 
la demolici6n de Tenochtitl~n y la prisi6n de Cuauhtémoc el -
13 de agosto de 1521 fue el nacimiento de la introducci6n de
la rueda y de la bestia de tiro se multiplican las calles de

tierra, dándose la primera disposici6n oficial el (26 de oct~ 
bre de 1769) por el Virrey Marqués de Croix, que obliga a los 

(!)Romero Héctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de 
México dé la Trajinera al Metro; Edit. D.D.F.; México 1987; 
p:12. 



casatenicntes a contratar los servicios reglamentados de emp~ 

dradores profesionales, subsistiendo aúl el transporte acuáti 

co en Xochimilco, así fue como se formaron las vías urbanas -

de comunicaci6n y transporte encontrándose así el Callej6n de 

Carretones que subsiste por la merced que servían para distrl 

buír verdura en la Ciudad, fruta y granos entre otras cosas -

que llegaban procedentes de Xochimilco y Chalco, y de éste -

último 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 día." ( 2) 

Tiempo después como consecuencia de la introduc

ci6n de la rueda y de la bestia de tiro se impuso un nuevo s~ 

llo urbano a la ciuda9 renaciente que se conocería como Nueva 

España formando un todo las vías de comunicaci6n y transpor -

tes, así tenemos que las calles recibían diversas denominaci2 

nes como: calles de cocheros, de carretones, por guardarse 

ahí los coches de los inquisidores y, la segunda por encon -

trarse los carretones. 

Sin embargo uno de los transportes más econ6mi -

cos fue sin duda el acuático, el cual todavía sobrevive en X2 

chimilco, este medio era tan importante que según Charles Oi~ 

son en su obra "Los Aztecas bajo el dominio español (1519- --

1810) afirma que en la conquista existieron entre 100,000 y -

200,000 entrando más 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 podía hacer falta la· divi -
si6n clasista de las embarcaciones, ya que para los indíge -

nas era la trajinera conocida como "ACALLI" de tamal\o consi-

(2)Diaz del Castillo Bernal¡ Historia Verdadera de la Conquis 
ta de la Nva. España; Fernández Editores¡ México 1968; --
pp.18-19. 
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derable, larga y de fondo plano; cuyas características eran -
a lo l~rgo del Alcalli y ambos lados había un tabl6n que iba

desde la proa hasta la popa sobre el canal, siendo conducida

ª lo largo por dos indígenas a tr~vés de largas pertigas, e~ 
te servicio se daba únicamente en el transcurso de la noche -

desde Chalco con SO o 60 pasajeros y una duraci6n de trayecto 

de una noche. Al mismo tiempo se us6 una embarcaci6n de uno a 
dos remos tripulada por mujeres y capacidad para una o dos -
personas. 

Habían unas embarcaciones que transportaban des
de San Lázaro hasta Texcoco, con una tripulaci6n 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 transformaci6n en cuanto a su longitud y capaci 
dad de carga, siendo las más grandes de SO o más pies de lar
go y varias toneladas para cargar, las chicas eran de 111 pies. 

Ahora bien, curioso es el motivo del porqué el -
viaje se hacía de .noche y no de día siendo simplemente por -

las inclemencias del calor del día. 

Siguiendo con la importancia del transporte - -

acuático, nos dice Charles Gobson en su obra, que pocas ciuda 
des en el mu.ndo eran abastecidas esplendorosamente como la -
Nueva Espafia y sobretodo en las estaciones secas¡ entre los -
productos que se surtían a través de la navegaci6n, se encon
traban las flores, alimentos, piedra, ladrillos y azúcar; al

gunos otros usaban el transporte mixto por medio del caballo
y la canoa. Cabe resaltar que aún y cuando la navegaci6n era

mantenida gracias a los indígenas, éstos sin embargo, no eran 
más que unos explotados de los propietarios de los embarcade-



ros y estaciones de Chalco y Xochimilco. 

Después de haber descrito las diferentes formas y 

características de la transportaci6n acuática 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 traídos por Crist6bal Col6n en 1493 durante su segundo
viaje el cual realiz6 a Santo Domingo."(3) 

Así inicialmente el caballo no es usado como ins

trumento de combate, sino hdsta que Hernán Cortés decide ayu -

darse de él para llevar a cabo la conquista, éste noble animal 
tuvo en la Nueva España una buena reproducci6n que incluso es

exportado. Y en la Nueva España hubo una combinaci6n entre el
caballo y la rueda, que transformaron la capacidad productiva
del hombre lo que permitió el desarrollo del transporte. 

Por otra parte socialmente hablando la introduc -
ci6n de ésta combinaci6n (rueda y caballo) tuvo gran relevan -
cia, ya que el indígena es dispensado de ser usado como bestia 

de carga siendo nece~aria 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 ningún indígena podía utilizár
sele como bestia de carga a excepción de aquéllos que por su -

propia voluntad y una justa remuneración optaran por ser usa -

dos como tales, ya que el hombre blanco era cargado por el in
dígena aún y cuando Fray Juan de Zumárraga en 1533 introdujo -
el asno. 

A su vez Fray Sebastian de Aparicio en 1532 fabri 
c6 las primeras carretas, pero aún en el siglo XIX como un re
flejo de las diferencias sociales el cargador no dejó de tran~ 

(3) Enciclopedia de México; Imágen de la Gran Capital; México-
1985; pp. 21-22 •. 



portar personas sobre sus espaldas al recorrer las beredas, y 

él es quien establece la arriería haciendolo en Puebla. Kste

arriero según nos relata "Fray Joseph Manuel Rodríguez en su

libro editado en 1770, form6 las carretas a las que les unci6 

los novillos mansos creando así el medio de transporte de fa
milias hacendarias y las mercaderías desembarcadas en Vera -
cruz, con direcci6n hacia Puebla y México."( 4 l 

Por su parte Don Pascual Carrasco introduce ve-

hículos de carga pesada ('carros l. De acuerdo a las aseveracio 

nes de Don Luis Gonz6'.lez Obreg6n el primer coche lleg6 a la -

Nueva España en el segundo tercio del siglo XVI basándose en

su grandeza mexicana de 1604, en donde ya un reportero habla-
" de ''volante, carzahanas, coches, carrozas, sillas y literas .. 

El coche empieza a substituír al caballo a pesar 
de que el Rey Felipe II decret6 la prohibici6n del uso y te -

nencia de los coches y carrozas, disposici6n que al inicio -

tuvo su impacto, pero pasado el tiempo se practie6 el disimu
lo oficial, aún y cuando algunos propietarios habían desecho

y otros regalado sus coches al arzobispado, continu6 el auge

y uso de dichos vehículos. Ahora, con el fin de conocer el d~ 
sarrollo que empezaba a alcanzar la Nueva España, es preciso

citar los relatos de Fray Tomás Gage (1597-1656), quien en su 
obra "Nueva Relaci6n de los Indios Occidentales", nos dice -
que "en la t!poca de su residencia comenta que se decía que el 

númerp de los habitantes españoles llegaba a 40,000 todos tan 
vanos y tan ricos que m&s de la mitad tenían coche, por suer
te que se creía por muy cierto que en t!se tiempo en la ciudad 
habían m&s de 15,000 coches." Y como consecuencia de éste de
sarrollo fue necesario expedir el primer bando considerado c~ 
mo el Reglamento de Tránsito de fecha 31 de octubre de 1777,-

(4) Romero Ht!ctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de 
Ht!xico; Op. Cit, p.ta. 
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en dicho documento se prohibía "que ningún cochero aligerara

el paso de las mulas y atropellara a personas algunas sin im

portar clase y calidad y, que tampoco impidan el tránsito con 

arrimar demasiado los forlones a la pared, éstas son entre -

otras algunas de las disposiciones reglamentarias y que post~ 

riormente nos ocuparemos de ella." 

A pesar de que en 1625 según nos relata Fray To

más Gage había 15,000 coches en la Nueva España, para 1784 s~ 

lamente 667 coches atendían las necesidades del transporte u~ 

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; así 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 cerr~ 

da y con cristales; Los Forlones eran un coche contiguo de 4-

asientos sin estribo cerrado con pucrtecillas colgadas de la

caje sobre correas y puestas entre dos varas de madera; Los -

Volantes eran coches semejantes al Quitrín con dos varas muy

largas y ruedas de gran diámetro y cuya cubierta no puede pl~ 

garse, se usaban Antillas y finalmente los Quitrines eran ca

rruajes abiertos de 2 ruedas con una sola fila de asientos c~ 

bierta de fuelles, usado en Cuba. 

A su vez bajo el virreinato de Juan Vicente de Ga~ 

mes Pacheco y Padilla, mejor conocido como Segundo Conde de -

Revillagigedo, se di6 un fuerte impulso a los transportes ur

banos¡ pues éste virrey otorg6 la concesi~n de sitios de co -

ches o coches de provincia, coches y cupees decentes al señor 

Manuel Antonio Valdez Hunguia y Saldaña el 20 de julio de ---

1793 según nos dice Orozco y Berra, empezando s dar servicio

antes de un mes después de otorgada la concesi6n para lo cual 
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se expidi6 un reglamento el de agosto de 1793, el cual entre 

otras .disposiciones establee ~a: 1. - Que el servicio dará prin
cipio con B coches, siendo aumentado según sus necesidades, --
2.- Esos coches serían ocupados por una o hasta por 4 personas 

ain permitirse el exceso, ni el conducir gente en la zaga, sa! 

vo que se trate de algún criado de los usuarios quiénes se lo
advertirán al cochero y 3.- Los cocheros usarán un paso regu -

lar y rodado dentro y fuera de la ciudad"(S); suscitándose - -
tiempo después que los amigos políticos en el gobierno cambian, 
lo que trae como consecuencia el que se le cancele la canee -

si6n a Manuel Antonio Valdez Munguia y Saldaña en 1802, debie~ 
do entregarla a Carlos Franco y Antonio Banineli, emitiéndose
un nuevo reglamento el día 7 de enero de 1803, privilegio con

cedido por 10 años desde el 8 de diciembre de ~se año; ahora,
de entre las diversas características de la nueva concesi6n t~ 
nemes principalmente que el servicio es atendido por 30 y no 8 

coches. Así para tener una idea clara de como eran éstos co -

ches, recurriremos a lo que nos describe Luis González Obreg6n, 
"eran de sopandas sin pescante, con guarnici6n amarilla y jue

go de ruedas encarnado, con un medall6n por la parte de atrás

en el que constaba el número, y en el vidrio de la parte dela~ 
tera un farolillo .que se encendía después de la oraci6n de la
noche, contenían 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 vestía libre o com -

puesto de casaca y calz6n azúl chupín, collarín y velas encaE 

nadas llevando un arquilla metálica el cochero para guardar el 
dinero".(6) 

Así mismo, el nuevo reglamento en su texto sanci~ 

(5)0rozco y Berra Manuel; Historia Antigua y de la Conquista -
de M~xico; México 1816-1881; pp.19-20. 

(6)González Obreg6n Luis; La Vida en México en 1810¡ Edit. Li
brería de la Viuda de C. Bouret, París-H~xico 1911; p.25. 
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naba al cochero que se embriagara o estuviera ebrio en el acto 
de su pervicio; también establecía el derecho a prioridad para 
el uso de los coches (se prefería a la mujer en los casos de -
ocurrir al mismo tiempo con otra persona de distinto sexo); a
su vez senalaba la obligatoriedad de las tarifas, no s6lo den
tro de la ciudad sino una legua fuera de ella¡ se protege a p~ 
sajeros olvidadizos y se percibe al cochero aprovechado, sin -
fomentar la propina; no podía faltar en este momento la corte
sía como norma en los cocheros especificando que s6lo los con
cesionarios podían poseer coches de alquiler, so.pena de multa 
en caso de desobediencia e incrementándose por reincidencia y
hasta incluso perder el coche y las mulas. 

"Una vez que concluy6 la concesi6n Banineli, Oomin 
go Ha. Pozo elabor6 un nuevo reglamento el 1º de agosto de - -
1812, que el virrey Venegas confirm6 el 25 de octubre de ése -
año, 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 tomó la concesión que 
le fue retirada el 30 de julio de 1e2q en el México Indepen -
diente.'!( 7) 

Por otra parte, la ciudad de México tenía en la-
época de la insurgencia 150,000 habitantes que aunado a los 
2,500 coches constituían un intenso tr~fico, según nos dice -
"El Diario de México de 10 de febrero de 1810". 

No obstante que iba en aumento el desarrollo del
transportc en la época independista, se sufre un atraso en - -
cuanto a este servicio, que va de 1910 a 1821. Sin embargo, se 
adelante por otra parte con la inauguraci~n del vapor hasta --
1850. A fin de que lograra el éxito el uso del vapor fue nece
saria la intervención de Don Mariano Ayllon quien proyect6 em-

( 7 )0rozco y Berra Manuel¡ Historia Antigua y de la Conquista -
de México; Op. Cit.¡ 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 fue= 

el 13 ~e mayo de 1849 en la garita de la viga, iniciando el 

servicio con la ruta México-Chalco en agosto de 1850; y así 
fue en "1873 cuando se di6 el primer ferrocarril en nuestro 
país siendo el de México-Veracruz con un recorrido de 470.8 

kms., a diferencia de loo 13,200 kms. de vías férreas existen
tes en Inglaterra y 13,711 kms. en E.U.A."(8) 

En vista de que en todo fen6meno que se origina -

su aplicaci6n debe ser observada mediante organos de control,

es significativo reconocer qu~ en 1821 se presentó un proyecto 
de policía para la ciudad elaborado por un ~uropeo-americano,

el cual fue impreso por Mariano Ontiveros en 1821, mediante el 

cual se sugería construir un gran canal de 60 varas de ancho -
por 6 de profundidad, también proponía que todo coche que rod~ 

ra en la Ciudad de México pagara un real diario por cada caba
llo, mula o burro que esté dentro, se tributaría una cuartilla 
cada día, 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 contemporánea 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 armonía y su primer gran -
exigencia y expresi6n 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
realización de su destino. 

En lo que se refiere a la época de la República-

el 24 de diciembre de 1825, se hacía indispensable la elimina
ción en forma legal del monopolio que venía ejerciendo el vi -

(8) Macazaga Ordo~o César; Historia del Ferrocarril Mexicano; 
Edit. Innovación;.México 1977; pp.16-17. 
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rreinato en materia de transporte urbano quien lo obsequiaba a 

sus fa_voritos, "por lo que empiezan a generalizarse los carru~ 
jea a mediados del siglo XIX tanto en carga como en pasaje, E~ 
sayo Político Sobre el Reino de Nueva España de Alejandro de

Humboldt"; publicándose en esa fecha el primer reglamento por
parte de la República, disponiendo que todo ciudadano mientras 

pague una cuota mensual de 80 centavos por carruaje, puede op~ 
rar tantos como quiera; concomitante a esto se dan las dilige~ 

cias acompañadas de la sagacidad del transportista, ya que es
tablece facilidades de hospedaje en los puntos donde no los h~ 

bía, se le atribuye ésta idea a Anselmo Zurrutuza e incluso a
escritores como Manuel Payno en Bandidos de Rro Frío, Manuel -
Altamirano y Guillermo Prieto en sus memorias lo citan como -

tal. 

Antes de proseguir es preciso hablar de un perso
naje como Manuel Escandón tan importante en cualquier resúmen
hist6rico de los transportes en la Cd. de México, sobretodo en 
lo que actualmente conocemos como rutas suburbanas las cu$les
eran: a)Churubusco, Tlalpan; b)Tacubaya y Chapultepec utiliza~ 
do omnibus; c)Guadalupe Hidalgo en omnibus; d)Mixcoac en gua -

yín; habiendo comprado nuestro personaje Manuel Escandón en --
1833 la primera ltnea de diligencias establecida en 1830 por 3 

norteamericanos utilizando coches tipos(concordl, 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 Ml!xico de Moisés Gonz&lez Nava
rro" y as! conoceremos como se hallaba la Cd. de M~xico en la
Segunda mitad del siglo ~IX, por lo que en 1876 operaban 30 si 
tios y circulaban 182 coches. Para 1877 ya eran 206 coches de
alquiler de los cuales se podía hacer una clasificación y sig

nificado de los mismos; 
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1.- 58 Berlinas-coche cerrado de asientos denominado así por 
habérse empesado a fabricar en Berlín (Diccionario de Academia 

Española). 

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

J.- 10 Cupés-similar a la Berlina. 

11. - 3 Victorias-coche de 2 asientos, abierto y con capota, 11~ 
mado así 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 Afloranzas, la Metrop6li contaba con los "Simones, -

las Calandrias, Cardenales y las Victorias o Cupés, lo que vi~ 
ne a ampliar la clasificaci6n descrita anteriormente; así ten~ 

mos que a los Simones se les conocía así por un carruaje deri

vado de Sim6n 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 clasificación donde tenemos a la vista, la

separaci6n clasista de quiénes los utilizaban siendo de los -
econ6micos los Simones y las Calandrias, y de los más caros -

eran los Cupés utilizados por presuntuosos artistas, exhibici~ 
nistas o pudientes."(9) 

Existe una memoria de trabajos municipales desa-

rrollados en 1898, en donde el Secretario del Ayuntamiento 
Juan Bribiesca informa que habían 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 azúl ( $1. 00 la hora) 17 

Total 480 

(9)Alvarez José Ma; Añoranzas; Imprenta acampo; 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 ~ac!an así. 

Los transportes urbanos no podían esgrimir los -

buenos modales por lo que tenemos que incorporar las recomenda

ciones de Manuel Antonio Carreño, entre otras la buena conducta 

de quiénes hacen uso de los transportes, como por ejemplo el c~ 

ballero en caso de viajar en caballo se adelantaré a la señora, 

procurando cuidarla en los lugares peligrosos, lodazales y en -

el paso de los ríos 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 precipitaci6n sino a paso rodado, castigandose esta in

fracci6n 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 exceptuéndose a los militares en servicio, -

etc. Todo esto es decrito por un redactor del siglo XX de 22 de 

noviembre de 1875, pero aún y con éstas medidas el mal subsiste 

según nos narra el mismo peri6dico. 

Tamnién tenemos que el Reglamento expedido en - -

1905 introduce una novedad que son "Las tarifas· diferenciales"

las que operaban en: a) días ordinarios, b)dÍas extraordinarios 

cldías 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 taxímetro, 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 1906 dispuso que se experimentara con el tas~metro 

considerado como el bisabuelo del taxímetro dicho aparato in 
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cluía un pod~metro que registraba distancias y marcaba una cant! 
dad por kil~metro recorrido, un reloj que computaba tiempo-hora

Y 2 mec,anismos adicionales que indicaban el m:ímero de veces que

se ocupaba el carruaje y totalizaba el kilometraje recorrido --
sin pasar de su fase experimental el tas~metro ante las protes -
tas de los cocheros". ( 10) 

M~s tarde hacía su aparici~n una nueva ~poca que
extinguiría al coche de tracci6n, ~uriga, carruaje y a los cab~ 
llos, animal que al volverse obsoleto se le ~ubstituye por el -
coche producto del industrial Mr. Henry Ford, pero en vista de
que la Secretaría de Relaciones Exteriores depende de Lucas Al~ 
m~n, la construcci6n y la conservaci~n de caminos se encuentran 

en mal estado y de difícil transitar que el Secretario conside
ra necesario la cría de bestias de carga para el transporte, 
sin que esto haya aliviado realmente la situaci6n. 

Aquí es imprescindible determinar apoyandonos en 
diversos autores, que a pesar de que el transporte en Tenochti 
tl~n se basaba en las canoas e incluso a trav~s del uso del -
hombre mismo, al transporte se le puede considerar ya como un
servicio urbano desde esa ~poca. Los autores que hacen refere~ 

cia son: Domingo García Ramos qui~n en su obra "Iniciaci6n al
Urbanismo" editada por la U.N.A.M. en 1978, nos precisa que -
hasta 1950 la unidad urbana se componía por 5000 habitantes, -
mientras que la ciudad de Tenochtitl~n cubría ese elemento; -
adem&s el autor antes mencionado establece que el hombre para
fundar ciudades reclamar~ 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 Mart¿nez y Gerardo de la Sierra Cusp! 
nera, en su obra titulada "El Transpot'te en la Cd. de M~xico -
500 ellos de Evolucic;¡n", editado por Editot'ial Castellnova, en-

(10)Romero H~ctor Manuel; Histot'ia del Tt'ansporte en la Cd. de 
M~xico, Op. Cit. ; pp. 29-30-31. 
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1962, los Aztecas contaban conforme a su ~poca con un desarrollo 
urbano .Yª que ten~an varios servicios como agua potable, admini! 
traci6n de Justicia, vialidad, seguridad, drenaje y otros. Para

algunos pudiera parecer incomprensible que ya hubiera agua pota
ble pero retomando las ideas de Domingo García Ramos anteriorme~ 
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 características aceptables de la - -
<'!poca. 

A su vez, los autom~viles y los Chauffer hicieron
su aparici6n a principios del siglo XX substituyendo al coche de 

tracci6n animal por otro más c6modo y rápido tirano el cual in -
fectaría la atm6sfera. 

Ahora, antes de continuar con la entrada de los a~ 
com6viles a -la Cd. de Ml!xico, es preciso apuntar que hubo impor
taciones de llamas del Perú a Nueva Espafia por iniciativa de Pe
dro de Alvarado, esto fue entre 1535 y 1540."Asímismo en 1763 -
siendo gobernante de Per~ Teodoro de Croix, envi6 algunas llamas 
a Antonio Rodríguez de Pedroso, Conde de San Bartoloml! de Xala,

muriendo esta remesa en Acapulco por asfixia. Y en 1633 partici 
pando activamente Don Lucas Alamán, llegan a Ml!xico a travl!s de
una compafiía francesa "Marsella" 20 camellos traídos de Alejan -
dría¡ pero el último intento de camellizaci6n se efectu6 en 1634 
gracias a un crl!dito otorgado por el Banco de Avio al Sr. Juan -
de Dios Cañedo por $3000.00 con el fin de comprar vicuñas y lla

mas del PerÚ. 11 (11) En conclusi6n todo esto no es m~s que produ!:_ 
to del folklore y adrenalina de los promotores del transporte, -
pero que nunca ven~an á solucionar el problema del mismo. 

Pues bien, antes de continuar con el desarrollo 

C11)Sedano Francisco; Noticias de H'xico; D.D.F.¡ H'xico 1974¡ -
PP• 14 ,16. 
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del t'ransporte en el siglo actual, nos avocaremos a describir c~ 

mo empe~aron a funcionar los ferrocarriles, el 4 de julio la que 
conduce a la Villa de Gpe., y el 16 de septiembre la que inicia! 
mente llega a Tacubaya. 

Lo que acontece gracias a Ignacio Comonfort en el
afto de 1857, inicialmente eran de vapor cuyo primer viaje se dá
el 7 de julio de 1857, según el Diario de Avisos, pero debido a
altos costos de mantenimiento y a los continuos accidentes, el -
vapor es substituido por mulas en 1875, según nos narra s·ergio -
Ortíz Hernán en su obra Los Ferrocarriles en México (México 1970) . . 
Se otorg6 la concesi6n de tranvías jalados por mulas el 13 de -
agosto de 1856, explotándose en 1860 el servicio; una vez multi

plicadas las rutas de tranvías, el Sr. Ram6n Guzmán se asocia -
con Angel Lerdo de Tejada y F. P. del Castillo constituyendo la
Compañía de Ferrocarriles y Tranvías del D.F., contando con una
concesión de 99 años. En sus primeros 5 años (1890) de vida con
taba con 175 kms. de vías, 55 locomotoras, 600 coches de pasaje
ros, 80 carros, 3000 mulas y caballos, 300 conductores, 800 ca -
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 República Mexicana 1899), re
cab6 datos como los. ·de que se transportaron 244 ,637 ,816 pasaje -
ros, teniendo 421,891 metros de rutas llegando a Tlalpan, Tacub~ 
ya, Azcapotzalco, Tacuba, San Angel, Chapultepec, Santa Fe y Mi! 
coac. 

La empresa adolece de una serie de deficiencias, -
que perjudican·al p~blico, atribuibles a la falta de competen -
cia y una administraci6n poco h~bil, funcionando como servicio -
oficialmente p~blico, pero usufructuando como particular, lo que 
generaba buenas ganancias. Ya en aquél entonces se introdujo un
sistema de novedad, que en la actualidad se conoce como "abono"

entoncea conocido como "correspondencia 11
, con el que se daba de

recho a ser trasladados en todos los tranvías de la ciudad. 
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El final de los tranvías jalados por mulas empieza 

en 1882, con la concesi~n otoX'gada a "La C~a. Limitada de Tran
v~as Eléctricos", presidida por Tomás Me. Lean quien obtuvo el
monopolio para la electrificaci6n de los tranvías. Los tranvías 

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 Mari~ 
cal Secretario de Relaciones Exteriores en companía de otras 
personalidades inaugura la primer ruta: México-Tacubaya, con -
una velocidad máxima de 10 kms. por hora y transportando 24 pa

sajeros, recorriendo en 7 minutos la distancia Indianilla-Cha -
pul te pee". (12) 

Es importante indicar que los tranvías eléctricos
"se inventaron por Werner Ven Siemens f~sico e Ing. alemá'.n en -
1816-1892 11 .(13) 

Por lo que el tranv~a el~ctrico vino a reducir el
tiempo utilizado en las X'Utas, por ejemplo el de mulitas del,-
Z6calo a Azcapotzalco hacía 60 minutos, en cambio el eléctrico
las recorría en 40 minutos. 

De acuerdo al "Anuario Mexicano de 1877 de Filome
na Mata" existían las siguientes rutas, itinerarios y tiempos -

de recorrido de tranvías eléctricos: 

RUTAS No.DE CORRIDAS 

México-Tacubaya o 43 
Inversa. 

México-San Angel o 10 
Inversa. 

México Tlalpan o inversa 5 
México-Tacuba 8 

DURACION. 

40' 

H.20'47" 

2 H. 10 1 48 11 

45' 

4 5 1 

(12)Torre Villar Ernesto De La; El terrocarril de Tacubaya-Re
vista Mexicana; Edit. El Colegio de México 1960. p.45. 

(13)Romero H~ctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de 
M~xico¡ Op. Cit.; p. 105, 
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Existían líneas 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 informaci6n obtenida de "La Guia Gral. -
Descriptiva de la ReplÍblica Mexicana" eran: la de Tlalnepantla, 
la de Villa de Gpe. la de Los Safios Termales del Pefi6n, Iztapa
lapa, Chapultepec, San Angel Mixcoac, Coyoacán, Churubusco y -
Tacubaya. 

La concesi6n y bienes de la empresa fue 
ron transferidas a la Cía. inglesa The México Electric Trans 
ways Co. 

"Para 1910 la red tenía 254 kms. y 333 ca
rros, extendiendose hasta Xochimilco y Tizapan, habiéndose ina~ 
gurado Azcapotzalco en 1905 11 .(14) 

De acuerdo a lo que nos dice Ernesto Espi
noza Porcet, en el peri6dico "El Universal de 8 de agosto de --
1871 "; los tranvías 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 número 1896 hasta 800 según Mosés Gonz~lez Navarro en"La= 
Historia Moderna d'e M~xico", raz~n por la que el 9 de mayo de -
1898 se expide un reglamento para llevar un control de las mis
mas. 

A continuaci6n daremos a conocer las ci 
fras registradas por la "Inspecci6n General de Tráfico del -
Ayuntamiento de la Cd. de México", el 30 de julio de 1921; en -
lo que se refiere a los vehículos 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 deba~ 
dera blanca (en sus dos turnos diurno y nocturno). Por lo que -

(14) Ortíz Hernán Sergio; Los FF.CC. de México; Tésis Profesio
nal, UNAM. 1969. 
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se refiere a los autom6viles había: 1.-4015 autom6viles parti

culare~, 2.-4122 aucom6viles de alquiler, 3.- 44 autom6viles -
de alquiler con taximetro, 4.-862 camiones de alquiler, 5.- --
309 autom6viles del gobierno, 6.- 265 motocicletas. 

"El D.F. en 1929 empieza a engrandecer de acue!'. 

do a la Ley Orgánica del D.F. y Territorios Federales de 31 de 
diciembre de 1929, integrándose con los hasta entonces munici
pios y 13 delegaciones foráneas, correspondiendo al D.F. el --

20\ de la poblaci6n del país en ésas fechas, lo que dá margen

a mayores necesidades de transporte urbano por atender. 

Así tenemos que en 1930 había 10 establecimien

tos especializados en carrocería para automóviles, un Banco N~ 

cional de Transportes y en materia de autotransportes en rela
ci6n con las cifras de 1921, existían 1413 autom6viles oficia
les, 8318 autom6viles particulares, 110•1 autom6viles de alqui
ler, 366 camionee oficiales, 1714 autobuses para pasajeros de-
55 líneas, 4896 camiones de carga, 230 motocicletas y 7668 bi
cicletas."(15) 

"El Estado empieza a intervenir directamente -

con el transporte masivo a raíz de la huelga de 1935 poniéndo
se en entredicho l.a posesi6n de los bienes de la Cía. de Tran

vías de México, la cual el 7 de noviembre de 1952 firm6 un co~ 

venio con el gobierno entrando en dominio pleno de los bienes
de aquélla; iniciando el Presidente Don Adolfo auíz Cortínez -

un proceso de modernizaci6n de los tranvías que culmina el 28-

de agosto de 1956, aunado a que en el periodo gubernamental de 
1945-1951 se estableci6 la primera línea de trolebuses de Vi -
lla de Gpe. a la Cd. de los Deportes."(16) 

(15)Dromundo Baltazar; La Metr6poli 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 último tranvía de trae -
ci6n animal se suprimi6 el 24 de noviembre de 1932. 

En abril de 1974 el Sistema de Transportes Ejéc
tricos, nombre con que se le conoce a la antigua Cía. de Tran -
vías de México, tenía 177 tranvías y 348 trolebuses cubriendo -

13 y 23 rutas respectivamente. 

"El Sistema de Transportes Eléctricos en 1973 - -
transport6 235,906,000 pasajeros, pero para 1974 eran 610,000 -
pasajeros al día; la red era de 387 kms. (220 kms. de trolebu -

ses y 167 kms. de tranvías), habiendo 800 unidades (550 troleb~ 
ses y 250 tranvías)."(17) 

Luego entonces, antes de abordar el tema de la -

motorizaci6n del transporte en México, es preciso conocer los -
orígenes del motor, así tenemos que el "primer motor fue de va -
por, e inventado por Nicolás José Cuanot (1725-1804) haciendo

su aparici6n en Francia por el año 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 combusti6n interna. Conforme pasaba el tiempo se -

va aumentando la potencia automotríz, también se inventan por -
Michelín en Francia los neumáticos 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 autom6viles, acompañados -
del vocablo "Chauffer" que significa chofer que es sin6nimo de

delincuente, a.partir de ahí el crecimiento del número de auto
móviles fue constante ya que en 1903 en la Cd. de México había-
136 y 3 años después eran 800, siendo el primer autom6vil que -

irrumpe en la Cd. de México un "Maxwel" según José Ma. Alvarez. 
Por otra parte no podía pasar inadvertida la presencia de los -

(17)D.D.F.; Historia de los Transportes Eléctricos; México. 
(18) Romero Héctor Manuel¡ Historia del Transporte en la Cd. de 

México¡ Op. Cit. ; p. 116. 



23 

autom6viles en la Cd. de México, ya que el transporte p~blico
conocido como taxis lo inician los autom6viles; cuya denomina
ci6n deriva de la familia europea taxis, tasso o tasis que --
ejerci6 un monopolio en comunicaciones postales."(19) 

Gramaticalmente taxímetro deriva del griego 
"taxis, tasa y metr6n, y alude al aparato que registra la dis
tancia recorrida por un vehículo y el precio devengado", lo ª!!. 
terior se obtuvo del Diccionario Pequefio Larousse. 

"Hacia 1929 la Cd. de México tenía 25 sitios de 
coches de alquiler con 15 a 30 unidades cada uno. El avance 
del desarrollo urbano continúa en 1930 con la introducción de
los semáforos."(20) 

Pues bien, en la historia del transporte urbano 
no siempre han existido patrón u chofer considerados como dis
tintas personas en torno al medio de transporte; ya que por --
1934 el gobierno retir6 las placas a los flotilleros y se las
otorg6 a los choferes pero aquéllos se negaron a vender sus -
unidades a éstos, quedándose con sus placas pero sin automóvi
les; por lo que el gobierno aprob6 "la fundación 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 automóviles, pagando los choferes una suma igual a la del -
alquiler que daban a los flotilleros, pero al final adquirían
la propiedad del vehículo, fracasando también esta organiza -
ci6n. "( 21) 

(19)Romero Héctor Manuel;Historia del Transporte en la Cd. de
México ¡ Op. Cit.;~· 120. 

(20)Mart!nez del R!o Deredo Marita; El Transporte en la Histo
ria de México; 'Edit. Ediciones de Artes de México¡ México-
1972¡ p.134. . 

(21) Mart!nez del R!o Deredo Marita; El Transporte en la -
Historia de Méxicó; Op. Cit.; P· 135. 
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Es hasta 1950 cuando se aprueba instalar taxím~ 

tros e~ los autos de alquiler, asírnismo con el propósito de s~ 

plir las deficiencias de otros servicios de transporte, apare
cen las rutas de peseras. 

"Ahora el automóvil particular cumple un papel
relevante en el transporte de pasajeros, ya que cifras tomadas 
en octubre de 1972 por la Dirección Gral. de Ingeniería de - -
Tránsito y Transportes del D.F., se atendió a 2millones y me -
dio de pasajeros al día. De tal manera que los automóviles co
braron auge ya que la industria automotríz se desarrolló, fun
dándose la FORO 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 CDATSUNl en 1966."(22) 

Para continuar con el desarrollo del automóvil
como transporte urbano en México, tenemos que como consecuen -
cia de la huelga de junio de 1917 de los trabajadores de la -
Compañía de Tranvías, "se empiezan a improvisar los automóvi -
les como medios de transporte, iniciando como automóvil de al
quiler y después como omnibus para 5 pasajeros (éstos Últimos
los inventó Blas Pascal en 1661 en Francia). "C 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 cubría "Plaza de la Constitución-Villa de Gpe.
con 4 unidades de motores Prhotos, sin tener éxito por el mal
estado de las calles; para Manuel Gómez la organización de los 
camiones empezó en 1915, según unl\ entrevista concedida a "La
Voz del Transporte" d.e mayo de 1966. 

(22)Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotríz; La Indus
tria Automotríz en Cifras; México 1982; p.125. 

(23)Romero H~ctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. -
de México; Op. Cit.; p.129. 
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A su vez, al concluír la huelga de los tranvia
rios se di6 una batalla entre el camión y el tranvía, al ini -
cio el.cami6n admitía 5 pasajeros, después en 1916 rord Motor
Company lanzó al mercado su modelo "T" de 10 pasajeros, sin p~ 
lanca de velocidades¡ es hasta 1921 cuando el Ayuntamiento a -
través de la Jefatura de Tráfico deoendiente del 2obierno del

Distrito. exoidi6 los orimeros oermisos formales de ruta v li
cencias oara circular; en relación con esto. nos comenta Ma -

nuel G6mez, se cre6 la primer línea de camiones que fue "La RE_ 
ma-Piedad", entendiendose por línea el agrupamiento espontáneo 
de permisionarios que dan un servicio de autotransporte en una 
ruta determinada, y ruta es el itinerario fijo que acata un v~ 
hículo en su servicio habitual. 

En un principio el Ayuntamiento expidió demasi~ 
dos permisos que sobresaturaron el servicio, lo que origina un 

motín de los afiliados al Centro Social de Chauffeurs, tenien
do como resultado además del incendio de parte del archivo mu
nicipal entre otros: a)limitación de número de vehículos, b) -
determinación del número de éstos que integrarían cada una de
las líneas en operaci6n otorgandose un permiso de ruta para PE. 
der circular, c) también la Cía. de Tranvías no fue autorizada 
a explotar omnibus y d) el Centro Social de Chauffeurs asesor~ 
ría a la Jefatura de Tránsito. 

No sólo trasladando personas civiles participa
ban los camiones sino que también militares em combate para P2 
der combatir a Adolfo de la Huerta (1923-192~). 

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

"Por otra parte en 1927 aparecen las primeras -

líneas entre las que estaban la Santa Ha, Mixcalco y Anexas, -
San Rafael, y así para 1929 no habría más de 30 líneas. Por lo 
que así se fundan las primeras líneas, promoviendose cooperati 
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vas de tipo escandinavo en donde los trabajadores serían los -

propie~arios, naufragando esta iniciativa del Gral. Lázaro CáR 
denas; y años antes en 1919 se creó la Alianza de Camioneros -

de México agrupando transportistas del O.f. y foráneos."(24) 

Se tiene a bien, en octubre de 1972 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 1002 de segunda transportaron 07634 al día respectivame~ 
te. 

Sucesivamente en menos de un año, en junio de -

1973 el D.o.r. autorizó el servicio de los llamados "Delfines" 
y así tenemos que en 1977 la Alianza de Camioneros transporta
ban 6 millones de pasajeros diarios, el D.D.F. mediante tran -
vías, trolebuses y autobuses, 400,000 pasajeros al día y el m~ 

tro 1,300,000 pasajeros diarios. Al existir un deterioro en la 
eficacia del servicio y, al exigírseles mejor servicio 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."(25) 

"Por otra parte el Sistema de Transporte Colecti_ 
va Metro, cuyo nombre de metro deriva de la empresa inglesa -
"Metropolitan Railway Company" que el 10 de enero de 1863 con! 
tituyó la superación de un "Tabú Ancestral" que se discutía 
desde los afies cuarenta, ya que se le concedía poca confiabili 
dad al lodoso subsuelo de la ca pi tal" ( 26) ; y no es sino hasta 
"febrero de 196 7 efectuado por la Secretaría de Comunicaciones 
y Transportes en donde se expuao un detallado plan para su - -
construcci6n, con un costo de su primera línea de $50,000,00 y 
tardandose 8 meses en construirse, publicandose en el Diario -
Oficial de la Federación el 29 de abril de 1967, el Decreto de 
Creación del Sistema de Transporte Colectivo para construir, -

(24)Alianza de Camioneros de M~xico; Revista del Informador 
Camionero; M~xico 1952; p.42. 

(25)Romero H~ctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de 
Mfxico¡ Op. Cit.; p.138. 

(26)0p. Cit.¡ p.145. 
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operar y explorar un tren rápido con recorrido subterráneo y -
superf~cial , tomandose 28 meses después del Decreto la inaug~ 
raci6n de la línea 1 Zaragoza-Chapultepec, esto es; el 5 de -
septiembre de 1969 con 11.5 kms. de extensi6n y 16 estaciones
en servicio, por lo que la línea 1 se amplía de Chapultepec a
Juanacatlán el 11 de abril de 1970."(27) 

"Poco después s'7 inaugu~ la línea 2 del tramo
Pino Suárez-Taxquefia, siendo esto el 1º de agosto de 1970 con-
92 kms. de extensi6n y 11 de sus 22 estaciones en servicio co~ 
plementandose esta línea el 14 de septiembre del mismo año, -
con el tramo Pino Suárez-Tacuba. 

Aproximadamente casi 2 meses después se inaugu
ra la línea 3 Tlaltelolco-Hospital General y se amplía la 1 de 
Juanacatlán a Tacubaya, sucediendo un 20 de noviembre de 1970; 
y la ampliaci6n de Tacubaya a Observatorio se dá el 10 de ju -
nio de 1972. 

Siguiendo con la secuencia cronol6gica del Me -
tro en lo que a ampliaciones e inauguraci6n se refiere, tene = 
mas que el 25 de agosto de 1978 se amplía la línea"3 de Tlalt~ 
lolco -La Raza, el 1º de diciembre del año siguiente, se llega 
hasta los Indios Verdes. 

Un 7 de junio de 1980 y el 25 de agosto del mi~ 
mo año, se amplía de Hospital Gral.-a Centro Médico y de aquí
hasta Zapata respectivamente, un año después se inaugura la 11 
nea 4 Martín Carrera-Candelaria y, 4 meses después sucede lo -
mismo con la línea 5 correspondiente al tramo Pantitlán-Consu
lado esto es el 19 de diciembre de 1981 y la 4 el 20 de agosto 
de ese año, la actual línea 5 Pantitlán-Politécnico se conclu
ye el 30 de agosto de 1982, ampliándose de Consulado-La Raza -
el 1º de julio de 1982; y así la línea 4 Martín Carrera-Santa-

(27)Asociaci6n Mexicana de Caminos; Carreteras y Transportes -
de H~xico¡ la Cd. y el Metro, Ing. Jorge Espinoza Ulloa¡ -
Edit. Asociaci6n Mexicana de Caminos; México 1974¡ pp.27--
28. 
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Anita se termin6 el 26 de mayo de 1982, y el 20 de diciembre -

de 1984, se inaugur6 la línea 7 con el tramo Tacuba-Auditorio, 
ampliandose hasta Tacubaya el 12 de agosto de 1985, anterior -
mente se habían ampliado de Zaragoza a Pantitlá'.n la 1, de Tac~ 
ba a 4 Caminos la línea 2, ocurriendo ello el 21 de diciembre

de 1983. 

Por lo que en sus tres primeros años de gobierno el
Lic. Miguel de la Madrid Hurtado construy6 30.5 kms. y se tran~ 

portaron Smillones de pasajeros al día, ampliandose a 108 .SO -
kms. en su totalidad."(28) 

Por lo que antecede, se desp~ende que el trans
porte urbano como un servicio urbano avanza, ya que un 20 de -

mayo de 1986 se anuncia la construcci6n del metro o tren lige
ro, con una ruta de calzada Ignacio Zaragoza a Santa Martha 
Acatitla, atendiendo así el transporte suburbano con 12.4 -

kms. y 10 estaciones, esperando con esto que se integre una 
red auburbana de metros ligeros periféricos. 

2.- CONCEPTO DEL TRANSPORTE URBANO SEGUN DIVERSOS AUTORES. 

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

minos. 

As! tenemos que de la combinaci6n de Transporte 
y Urbano nos dá'. el siguiente concepto: "Es el conjunto de los
divarsoe medios para trasladar peroonas, mercancias, etc., --
dentro de una poblaci6n que cuenta con los servicios públicos-

(2B)Romero H'ctor Manuel; Historia del Transporte en la Cd. de 
H~xico; Op. Cit.¡ p.151. 
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como lo son calles, luz, alcantarillado y otros."(29) 

En este concepto es base fundamental el hecho -
de que una poblaci6n deja de ser rural d~sde el momento en que 
se le dota de servicios públicos indispensables. 

Algunos autores como Leonardo Lazo Margain y -

Gilberto Sánchez Angeles conceptúan al transporte urbano como
un sistema, así tenemos que el concepto obtenido de ellos es -
el siguiente: "El 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 más econ6mica p~ 
sible,¡debiendo procurar ~se sist~ma un mejoramiento del am -
biente y una optimizaci6n de tiempo del transporte de las co -

sas y las personas; teniendo como motivo de traslado, el reto~ 
no a casa, el ir al trabajo, de compras, a la escuela, de re -
creaci6n, de negocios personales y otros; realizando el viaje
como producto de una necesidad de subsistencia ya sea para ad
quirir el sustento diario o satisfacción de necesidades prima
rias. "(JO) 

Este concepto nos expresa diversas característi 
cas como lo son, viajar seguro, c6moda y econ6micamete, debie~ 
do hacerlo en la forma más rápida y saludable posible, tenien
do motivos laborales, escolares, negocios y recreativos. 

Para Osear de Buen Richkardey: "El Transporte -
Urbano es un modo de transporte, que origina uso del suelo, 8! 
nersci6n y distribuci6n de viajes, teniendo como premisa los -
empleos de la regi6n, conoistente~ en bA'sicos y de servicios." 
(31) 

(30)Lazo Margain Leonardo y S&nchez Angeles Gilberto¡ Una Fiso 
nom!a de la Ingenier!a de'Tr.!nsito¡ Edit. Miguel A, Porr~a, 
s.A: 1 Mbico 1978; p:ss. · · 

(31)De Buen'Richkarday Osear; Loa Modelos en la P1aneaci6n¡ T! 
aia Profesional¡ UNAM1 M~xico 1978; p.122. ' 
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Se desprende del concepto que antecede como pre

misa empleos básicos y de servicios. Por empleos b~sicos debe -
moa entender: todos los que intervienen en los bienes que se e~ 
portar~n de la regi6n; y de loe servicios: aqu~lloe que eatief~ 
cen las necesidades de los empleos básicos como por ejemplo co
mercio y servicios públicos. 

El Ing. Riad Bujana Saldivia conceptúa al Trans
porte Urbano como una empresa en los siguientes t1Órminos: "Ea -
la gama total de oportunidades que tienen las personas y las c~ 
sas, de ser movilizadas entre lod distintos puntos de la regi6n 
urbana, subdividiendose en traslados particulares y masivos, -
sistemas de tránsito y estacionamientos, así como capacidad ur
bana y vialidad. "(32) 

Pues bien, como líneas atras habíamos comentado
que el Transporte Urbano se puede considerar según este autor -
últimamente citado como una empresa. Así tenemos Que, "es la or 
ganizaci6n que presta un servicio a la comunidad, conduciendo -
a loe usuarios por las vías urbanas de un origen a un de~tino,
que es producto del deseo humano de comunicaci6n y subsistencia 
P.n 1~ ciudad, .a través de la satisfacci6n racional de las nece
sidades humanas por parte de los que operan el servicio, a fin

de contribuir a akanzar la perfectibilidad de las comunidades
y por ende permitir al hombre desarrollar actividades socioeco
n6micas de la fliudad. 11 (33) 

Este autor nos indica una vez m~e en su acepci6n 
movilizaci6n de un lugar a otro, agregando capacidad urbana, e! 
tacionamientos, sistemas de tránsito y vialidad; pero al tocar
el concepto como empresa externa, que es consecuencia del deseo 
humano de comunicaci6n y subsistencia en la ciudad, esto es, el 

(32)8ujana Saldivia Riad Ing.; Memoria del Primer Congreso Pana 
mericano de Ingeniería de Tránsito y de Transportes; La Em~ 
presa de Transporte Urbano de Pasajeros; Edit. Asociaci6n -
Mexicana de Ingeniería de Tránsito y de Transportes A.C.: -
México 1980¡ p.66. · 

(33)0p. Cit.¡ p.67. 
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inter~s por interrelacionarse y sobrevivir desarrollando fun -
cione~ socioecon6micaa, lo que dá origen a una comunidad más 
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: "ea -
el movimiento físico de personao y de bienes en el espacio en
tr" una localidad y otra. 

En consecuencia señala qúc el Transp<•rte Urbano 
es: simplemente que el espacio está densamente poblado."(34) 

Para el citado autor el Transporte Urbano es el 

-ovimiento físico de personas y de bienes en un espacio que 
se encuentra densAmente habjtado. 

3.- D E F I N I C I O N P E R S O N A L. 

De todo lo señalado en el punto s"gundo de este 
capítulo, se conforma la subsecuente definici6n pers"nal del -
Transporte Urbano: "Es el sistema que comprende una gama de -
elementos como son personas y cosas, y de entre éstas Últimas
ae encuentra el ~uelo, regiones, medio ambiente, densidad de
poblaci6n, organizaci6n, 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 comunicaci6n
y subsistencia, inherentes a la forma de vida,siendo más pre -
ponderante en las ciudades con alto índice de poblaci6n." 

A continuaci6n se realizará un deaglosamiento de 
dicha defi ici6n. 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 poblaci6n, etc., deducien
do que un sistema es la combinaci6n de varias partes reunidas-

(34)Werner z. Hirsch¡ Análisis de Economía Urbana¡ Edit. Insti 
tute de Estudios de Adm6n. Local¡ Edit. Madrid 1977¡ p.123. 
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como son en primer lugar las personas que tienen m~ltiples nec~ 
sidad.~s tanto de car~cter pt'imario 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 f or
man un todo. 

b) Siendo preponderantemente más necesario en -
las ciudades con alto índice de poblaci6n. 

Concluy~ndose que en todas partes es necesario -
el sistema de transporte urbano, pero lo es más y aún 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 si~ 
tema. 



"C: A P I T U L O II" 

EL DESARROLLO SOCIAL DEL TRANSPORTE URBANO 
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II.- EL DESARROLLO SOCIAL DEL TRANSPORTE URBANO. 

Para penetrar al Segundo Capítulo de esta tésis, 
resulta apremiante configurar una breve introducci6n al respec
to, consistente en el Desarrollo Social del Transporte Urbano,
así como sus causas y consecuencias sociales, políticas y econ~ 
micas; a su vez es conveniente explicar que este servicio del -
transporte urbano en nuestro país es imprescindible principal -
mente en la Ciudad de México en raz6n de que la mayor parte de
su poblaci6n está integrada por clases econ6micamente débiles y 
numerosas, las cuales se deben trasladar a sus diversos centros 
de actividades, y que en su mayoría quedan retirados. 

Cabe hacer hincapié que en virtud de ser una na
ci6n en desarrollo el transporte en la forma que se presta es -
insuficiente debido al desarrollo econ6mico y demográfico; sin
olvidar que esto va aparejado a una incorrecta planeación y di~ 
tribuci6n de los ingresos percibidos por el Gobierno, lo cual -
repercute en todos los ámbitos ya que en lo econ6mico el contar 
con pocas unidades, recorridos limitadoa y bajos costos en el -
pasaje traen como consecuencia un más 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 ~n virtud de ello,cobran la mayoría 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 políticas para evitar las consecuencias como conge~ 
tionamientos, accidentes y contaminaci~n ambiental, entre otros 
problemas, sin que a la fecha se logren aminorar, al contrario
cada vez son más frecuentes. 

Para explicar este rubro iniciaremos descifrando 
el signi~icado de las palabras siguientes: 



34 

Según el Diccionario Enciclopédico Larousse - -
Ilustr<¡1do "Causa es lo que hace que una cosa exista, origen, -
principio. 

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

Transporte: "Acci6n de llevar de un sitio a --
otro. 

Vialidad; Es el conjunto de servicios relacio
nados con las vías públicas. 11 (36) 

Concluyéndose que el transporte y vialidad - -
constituyen un vínculo 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 canse -

cuencias, corriendose el riesgo de que se integre la sociedad 
o contribuya a dificultarla, de suscitarse lo primero se for
talecerían los lazos comunitarios. 

Ahora bien, para mencionar las causas socia 

les, diremos que paralelamente al crecimiento urbano de la 
Ciudad en los años 40 y 50 surge el desarrollo econ6mico y la 
expansi6n de autobuses de transporte público de pasajeros, lo 
cual indic6 una gran importancia como transporte, creandose -
con ello un problema similar al de otras ciudades latinoameri 
canas a principios de los sesentas; y como es sabido el servi 
cio de transporte pÚblico.·de pasajeros se presta a través de
autobuses, taxis colectivos de ruta fija, ruta libre, taxis -
de sitio, metro, tranvía y trolebuses, en éstos sus niveles -
de servicio son bajos en n~mero de viajes, itinerarios, con -

fiabilidad, seguridad, limpieza y estado mecánico. 

Por otra parte se percibe que socialmente en -
la Cd. de México como en otras ciudades "es característico o~ 

(35)Diccionario Enciclopédico Larousse Ilustrado; Edit. Edici~ 
nes Intercontinentales; México 1984; pp.196,227. 

(36)Direcci6n de Operaci6n Glosario de Términos Operativos -
(Vialidad y transporte); Edit. Sistema de Autotransportes 
Urbanos de Pasajeros Ruta 100; M~xico 1987. 
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sei:-var que cuan.do cuentan con más de cien mil hdbitantes, •• el -

72\ de ellos se mueve en transporte público de pasajeros y s6lo 

el 35\ utiliza vehículo particular,, lo que trae como consecue~ 

cia que en la medida que en nuestro país se cuenta con mayor P2 
blaci6n la primera cifra aumenta y por lo tanto la segunda dis

minuye esto es que, el porcentaje más elevado lo representan -
las capas de la sociedad más débiles econ6micamente, convirtie~ 

dose en usuarios cautivos de los modos de transporte público de 

pasajeros pagando los más altos costos y a su vez recibiendo -
los menores beneficios. 11 (37) 

Deduciendose de lo que antecede que el crecimie~ 

to urbano obliga a funcionar con sistemas de transporte urbano

complejos, caros, inseguros y lentos, sin satisfacer en forma -

completa, equitativa, econ6mica y eficiente las necesidades de
desplazamiento de la poblaci6n, puesto que millones de mexica -

nos se enfrentan día a día a una dramática escasez de transpor
te que se traduce en tiempos largos de espera y recorridos, co~ 
taminaci6n ambiental, ruido y fatiga que disminuye su capacidad 

creativa y genera tiempos muertos que deberían dedicarse a la -
integraci6n familiar, así como a la recreaci6n y el acervo cul
tural de la poblaci6n. 

Para continuar con el desarrollo de dicho capít~ 
lo es importante hacer resaltar que el desarrollo social del -
transporte urbano en el Distrito Federal no garantiza la exigi
bilidad en la mayoría de los habitantes de la ciudad para que -
participen activamente en la vida social y polí~ica, 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 más de 20 millones de viajes, utilizando como medios pri~ 

cipales para su traslado autobuses urbanos, autom6viles, taxis-

(37)Balandranos Campos Arturo Arq.; Hacia una Política Nal. de
Transportaci6n Urbana; Taller de Economía, Territorio y So
ciedad (ponencia)¡ UNAM, Fac. de Economía y Aer.¡ México --
1988; p.4. 
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y metro¡ detect~ndose que el 3\ de los vehículos tenían 1a ta -

rea de movilizar el 79\ de la pob1aci6n, en tanto que al otro -
90\ constitu!do por autom6vi1eo particulares le correspondía ·m2 
ver el 21\ restante. "(38) 

Esta otra raz6n para incentivar el mejoramiento
de las condiciones de explotaci6n, velocidad comercial y comed! 
dad de la transportaci6n colectiva, induciendo el cambio de vi~ 
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
n6mica y política, dando lugar a planteamientos de acci6n que -
apoyen a las mayorías con un sentido de consciencia cívica y P2 
lítica en el largo plazo, prestando m~s atenci6n a los sistemas 
de transporte utilizados por el sector mayoritario, .permitiendo 
el contacto entre personas, entre bienes y entr~ ambos, organi
zando las actividades humanas en la ciudad. 

De entre las maltiples causas sociales sefialare
mos las más preponderantes a continuaci6n: 

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, seg~ 
ra, efectiva, econ6mica y eficiente dichas necesidades¡ toda -
vez que las areas centrales que generan el mayor porcentaje de
viajes persona-día, tienen como consecuencia graves déficits de 
estacionamientos vehiculares sobreposici6n de rutas de transpoE 
te pablico de pasajeros, congestionamientos de tr&nsito, mayo -
res niveles de contaminaci6n atmosférica y de ruido, mezclas de 
veh!culos de pasajeros y de carga. 

(S8)Llorefia Francisco¡ La Vialidad como Elementos Estructural -
en la Cd.¡ Consulta Popular en el D.F.¡ Edit. IEPES-CEPES; 
H~xico 1982; p.18. 
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Aunado a esto, es menester señalar que el siste
ma de transporte urbano origina "un proceso de modificaciones -
físico-espac.iales 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 ubicaci6n de la 
vivienda, de los centros de trabajo, educativos y recreativos,
esto denota la forma anárquica con que ha crecido la cd. de H~
xico. "( 39) A más de que en la actualidad "se usa por los ejes -
viales los trazos de comunicación usados en Tenochtitlán."(40)
Pero sin poder pasar desapercibido para el avance del transpor

te "la construcci<?n de la primer v~a r~pida Viaducto-Miguel Al~ 
mán a raíz 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 cuanto a su forma
de solución por parte del gobierno para mejorarlo, contando --
además con una legislación difusa, lo que permite la no instru
mentación de movilidad de la población urbana; aunque hay que -
aclarar que actualmente se están tomando en consideración estu
dios a seguir para una mejor prestación del servicio a través -
de ponencias, oroouestas, etc .. 

C.-LA RESPONSABILIDAD SOCIAL. 

En la medida que los conductores de los veh!cu -
los continuen contando consciencia de la magnitud del daño que
pueden ocasionar por fallas mecánicas y actitudes como lo son -
el estacionarse en doble fila, dar vuelta en sentido contrario
ª to permitido, en esa forma coadyuvarán a que se prosiga hacia 
un mejor desarrollo. 

D.- De conformidad con Juan Quintanilla Mart!nez, 

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

C40)Covitur 77-82& o.D.r.~ Edit. D.o.r.; México 1982; p.10. 
(41) Op. Cit.; p.~4. 
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en el aspecto social. observa "el crecimiento d.e lll poblaci6n y 
sus necesidades de mayor movilidad son los que vienen a ser -
una causa social de desarrollo."(42) 

E.-EL CRECIMIENTO DEHOGRAFICO. 

El incremento de la poblaci6n en la Cd. de Héx~ 
co, ha tenido gran relevancia, a partir del surgimiento del f~ 
rrocarril y la energ¿a eléctrica, lo cual se puede interpre -

tar que si en la actualidad la poblaci~n es mayor que en aquél 
entonces, en consecuencia las necesidades de movilidad son di
versas y mayor la demanda de transporte urbano que deberá sa -
tisfacerse. Por lo que a fin de reforzar lo anteriormente ex -
puesto es preciso mencionar que "en 1950 la Cd. de H~xico con
taba con el 15.5\ de la población total nacional, y~; 1980 s~ 
fre un aumento del 20\ y para 1987 tiene 18 millones de habi -
tantea, 45\ del producto interno nacional y 1200 kms. cuadra -
dos de tejido urbano nacional. "(43) 

F.- AREAS CONURBADAS DEL D.F. 

Este fen6meno consiste en "el territorio ubica
do en los alrededores de los grandes centros urbanos y en los
cuales su n~cleo de poblaci~n tienden a generar mayores asent! 
mientes debido al crecimiento demográfico; asímismo poseen - -

cierto grado de urbanizaci~n. " ( 44) 

En sí esta situación se ha venido experimentan
do en la zona metropolitana, a raíz de que habitantes de las -
provincias de nuestro pa!s emigran en busca de nuevas oportuni 
dades, y claro como ya s~ dijo en l~neas atr~s al generarse l; 
urbanizaci~n se d~ auge al transporte urbano y al colectivo, -
tambi~n para qui~nes tienen o no veh~culo particular y as! se-

(42)Quintanilla Htz. Juan;Racionalidad Energética en el Sector
Transporte en México; Taller de Econom. Territorio v Soc. ;
(oonencia); UNAM. Fac. de Econm. v Aro.; H~xico 1988. o.14. 

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

(44)Dir. de Operación; Glosario de Términos Operativos (vialidad 
y transporte)¡ Op. Cit. letra reépectiva. 
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despejan las vías de comunicaci6n, siendo necesario para ello
el que. los usuarios no sigan acrecentando ésas zonas, reubicá~ 

dose en relaci6n 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 Último. 

Cabe mencionar que a las áreas conurbadas se -
les conoce como""ciudad dentro de la gran ciudad, debido a que 
son aquéllas densamente pobladas y ubicadas en la periferia." 
(45) 

A este resoecto se reitera la imoeriosidad de -
evitar su eni<r>andecimiento ·V de hacerlas autosuficientes, per>o 
en el CG&O de no logra~ su crecimiento actúan como factor en -

potencia·de exigibilidad par>a que ~e desar>rolle el tr>ansporte
tal situaci6n se consideraría de carácter> positivo siempre y -

cuando se contara con los recursos suficientes a fin de que -

fuer>a más completo el citado desarrollo. 

G.- LA COLABORACION DE GRUPOS SOCIALES VINCULA
DOS AL TRANSPORTE. 

Esto es que, gracias a la participaci?n de --
centros de Educaci~n Superior e Investigaci~n Nacionales coor
dinados con empr>esas y organismos ligados al transporte, for -
mando cuadros t~cnicos y pr>ofesionales que han logrado el des~ 
rrollo de tecnolog~as propias, fabricando ya microbuses, ca -
r>ros 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 Cap~tu
lo se considera multicausal por lo cual dejamos explicadas con 

(4S)Islas Ramírez Fdo. H. en A.; Planeaci6n del Transpor>te He -
tropolita~o, Taller de Econom. Territorio y Soc, UNAli; Econ. 
y Arq. Sem. Sistema Nal. de Transporte; México 1988, p.11! 
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antela.ción la.a ca.usas socia!l,es; Y' al mismo tiempo citaremos un 
estudi~ de algunas de las causas políticas que predominan en -
el desarrollo del transporte urbano, el cual es sumamente dif! 
cil, sin embargo encontramos trabajos que han servido para ae
ftalar alg~nos hechos que indudablemente influyen en la presen
cia de dicho fen6meno mencionando las siguientes: 

a.- LAS DISPOSICIONES OFICIALES QUE HAN DADO ~ 
YOR IMPORTANCIA AL TRANSPORTE. 

Esto se refiere a los acuerdos o medidas que el 
Estado ha tenido que dictar para la preservación del transpor
te como "el Decreto de Municipalización del 25 de septiembre -
de 1981, con el cual se dá margen para que las formas adecua -
das para el desarrollo sean cada vez más sólidas, 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 vió diferido entre 1970-1976-

derivado de la disposición oficial de encaminarse a apoyar el
transporte privado, "(46) 

b.- IMPULSO AL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS. 

Esto es ni más ni menos que las políticas que -
ha tenido que llevar a cabo el Gobierno para engrandecer el -
sistema de transporte público de pasajeros, ya que como sabe -
mos éste sistema )¡a ido requiriend0 de un ser•vicio más comple
to en virtud del'crecimiento de. la mancha urbana, lo cual lo -
~a convertido en deficitario, y por lo tanto, ésas políticas -
emprendidas han dado lugar a la combinación del metro con el -
metro ligero y el tren ligero, lo que nos demuestra como se d~. 

sea su impulso incorporandole al transporte público sistemas -
de alta capacidad, y así con dicho sistema s'e permita dar un -

(46)Guerrero Reyes Lourdes; El, Transporte en las Nuevas Areas
de Crecimiento¡ Op. Cit.; p.26. 
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c.- LA IMPLEMENTACION DE ACCIONES r.:tlDIENTES A 
OBTENER UN USO EFICIENTE DE VEHICHLOS DE
COMBUSTION INTERNA EN LA ZONA 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 exp~otaci6n eficaz de los veh~culos de combusti~n in
terna se renovaría la ciudad para el transporte individual y
colectivo, ya que hasta la fecha s6lo 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 autom?
viles, a pesar de que éstos generan muchos problemas a la co
munidad, Requiri~ndose en consecuencia, acciones m~s organiz~ 
das para en un momento dado tener un sistema de uso de las -
unidades de combusti6n interna, con las características que -
el conglomerado social exige. 

d,- LA IMPORTANCIA DE LA CIUDAD DE MEXICO. 

A través de la historia de la Cd. de M~xico, -
ha tenido resonancia a nivel nacional, ya que ha sido el m~s
importante centro ·político del pa~s, lo cual durante el siglo 
XIX influy~ para que se promovieran los medios de comunicaci6n, 
como el ferrocarril y tranv~as, continuando dicha manifesta -
ci6n de promoci~n a principios del siglo XX con pol~ticas de
inversi?n e infraestructura de transporte por parte del go -
bierno, a ra~z de que como resultado de dicha importancia po= 
l~tica crece f~sica y socialmente la ciudad advirti~ndose co~ 
juntamente con la concentraci~n industrial actitudes encamin~ 
d&• & a&tiaf&cer & la poblaci~n que hebita la cludad m's im -
portante de la naoi~n, a trav~s del desenvolvimiento de un 
sistema de transporte acorde a los hechos suscitados en la 
citada ciudad." (4 7) 

(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 X EL COSTO PEL TRANSPORTE. 

Ahora resulta interesante determinar de que forma 
éstos dos conceptos influyen en el desarrollo del transporte ur
bano, pues bien, diremos que en la medida que la renta del suelo 
sea m~s alta y el costo del transporte para llegar de un sitio a 

otro sea inferior al real, se expander~ la ciudad con perspecti
vas de exigir ampliaciones en el transporte urbano, pero al mis
mo tiempo se proporcionar~ un servicio deficiente¡ ''y lo último
seftalado se erradicar~ con una planeaci~n adecuada del uso del -
suei,o, eliminaci~n de subsidios indiscriminados del transporte -
p~blico y privado, y no dar margen al ofrecimiento fraudulento -
de conjuntos inmobiliarios para así tener una ciudad grande con
basta demanda de transporte y una respuesta correcta. 

Por lo que en la actualidad podemos señalar 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 último."(48) "Aún y cuando se contempl6 en 1988 laª!!! 
pliaci6n del metro y de transporte eléctrico, construcci6n de m§ 
dulos prototipo y talleres para Ruta 100."(49) 

f.- EL SISTEMA VIAL EN EL o.r. 
Como su título lo indica vial significa "lo rela

tivo a la vía" ( 50) , de donde se concluye que en nuestra ciudad
ha sido trascendental la construcci6n de ejes viales y vías r~pi 
das a las que se dan continuidad mejorando su funci6n en bienes
tar del público usuario en general y los que pueden realizar sus 

actividades múltiples. 

En consecuencia de lo que antecede, diremos que -
dicho sistema es de suma importancia, porque de las políticas t2 
madas para su desarrollo depender~ la evoluci6n del transporte,-

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

(SO)Dir. de Operaci6n¡ Glosario de Términos Operativos (vialidad 
y transporte) Op. Cit.¡ letra respectiva. 



43 

toda vez que es conveniente considerar qu~ se tienen que ir ac

tualizando dichas políticas a seguir porque en virtud de que la 

expansi?n demogr~fica sigue en aumento. 

g.- CONFIGURACION DE AGENTES URBANOS Y ORGANIZA
CIONES SOCIALES. 

Debemos mencionar que para lograr un mejor desa

rrollo en la prestaci~n del servicio de transporte a los usua -

rios, se requiere de la combinaci?n 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 capítulo, -

sería con la aportación de recursos y despliegue de intereses. 

Se hace hincapi~ Qdem~s de que en nuestra ciudad 

se presta el transporte de tal manera que no se aportan los su

ficientes recursos, ya que se dá con veh~culos en pésimas cond! 

cienes para poder usarse, los cuales están sujetos a m~nimos -

grados de integraci?n ffsica y administrativa; y en lo que se -

refiere a los intereses se realizan esfuerzos vincolados al - -

transporte, pero sin tomar en consideración al usuario que es a 

quien van dirigidos los mismos. 

h.- UN SISTEMA INTEGRAL DE TRANSPORTACION. 

Antes de pasar a la enunciaci~n de esta causa, -

describiremos lo que entendemos por Sistema Integral de Trans -

portaci~n, pues bien esto es: reunir todos los medios de trans

porte de 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~ o~ 

tendr~amos una prueba palpable del avance que lograr~a el tran~ 

porte al dar un servicio m~s r~pido y eficiente, pero en nues -

tra ciudad el transporte carece de coordinación entre sus me -

dio•, lo que entre otra• co•a• origina una problem,tica de mov! 

lidad. 
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A~ respecto no debe pasar inadvertido que este -
sistema con sus fines al integrarse resolvería dicha problem~ti 
ca de movilidad, 

i.- EL PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE. 

Picho plan es uno más de los ordenamientos inte" 
grado por planes de vialidad, metro, transporte de superficie y 
estacionamientos, expedido por el Estado y con el propósito de
hacer deseable y posible el uso del transporte 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; as~mi~mo contempla la -

construcci~n de m~s estacionamientos quP. permitan un mP.jor acc~ 

so cial al transporte de superficie en tanto es Vdlido mencio -
nar que los avances logrados han sido bajo la regulación 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 ea preci
so abundar que en 6 a~os se construyeron 252 kma, de red del m~ 
tro, se establecieron 60 rutas ortogonales, se habilitaron 
21,500 cajones de estacionamientos· entre otras coaas."(51) 

j.- LAS SOCIEDADES COOPERAT.IVAS DE TRABAJADORES
PEL VOLANTE. 

La integraci~n de éstas sociedades viene a ser -
un factor de desarrollo importante ya que en un momento dado -
son medidas pol~ticas que generan mayores servicios que requie
ren de m~s unidades para cubrir las necesidades del mismo. En -
M!xico tenemos que ''en el periodo 1976-1982 se di~ bastante au
ge a. las sociedades mencionadas, por lo cual podemos considerar 
que se apoy~ al eiatema troncal conetituído por el Sistema de -
Transporte Colectivo (Metro)."( 52) 

(51)Covitur 77-82¡ Op, Cit.¡ pp. 227-228. 
(52)García de Le6n Maynez Carlos Lic.¡ La Participaci~n del se~ 

tor Social en la rama del Transporte; Taller de Arq. UNAM; 
H~xico 1988; pp,7-8. 
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k,- PLANES DE TRABAJO SEXENALES E~ MATERIA DE -
TRANSPORTE. 

La raz6n de existir de estos planes la podemos -
encontrar en la falta de seguridad para los usuarios de adecua
das vías para trasladarse; y así de la realizaci6n de pl~ticas
sobre el tema se observa de ello la preocupaci~n a los mismos. 

Asfmismo, los sexenios pasados han formado un -
programa en los cuáles 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 tenemos -
que en la administraci~n del Lic. Miguel de la Madrid Hurtado -
se duplic~ la red del metro, por lo que realizando lo antes in
dicado será m.is alto el desarrollo. "(53) 

CAUSAS ECONOHICAS. 

Para seguir con el enlace del tema en cuesti?n,
proseguiremos a enunciar algunas causas econ~micas, puesto que
son de inter~s para lograr un mejor desarrollo del transporte,
porque con esto se tendería a minimizar uno de los principales
prob1emas que nos aquejan lo cual no s6lo debe quedar en políti 
cas a seguir sino continuar hasta su ejecuci~n, tomando en cu e!!_ 
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. 

Aqu~ no cabe la menor duda de que en cualquier
aspecto econ6mico el desarrollo industrial siempre será un f ac
tor actuante, y en este caso concreto ser~ una causa económica
de desarrollo, en virtud de que si se combinan instalaciones -
del transporte con el desarrollo industrial se tendr~ una buena 
comunicaci~n, por lo tanto crecer~ 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, Diálogos -
para el ooncenso; Edit. IEPES-CEPES; México 1988; pp;11~12. 
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Además de que en nuestra ciudad ~as zonas indus

triales no tienen una eficiente comunicaci~n, por lo que no de
ben descuidarse dicho renglón. 

B1 .- LA RELACION TIEMPO-VIAJE. 

Estos elementos juegan un papel muy importante -
en el desenvolvimiento del transporte, ya que mientras menor 

sea e1 tiempo de espera del autobús menor sPrá la p~rdida de di 
nero, y m~s auge tendt'<Í el tr.rnsporte colectivo. Asímismo se o!?_ 
serva que un usuario preferirá el autom6vil quP. el autobqs ni -

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 econ6micos, 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 relación que se 
ha citado siendo fundamental para la evolución cuidando el in -

greso familiar, empresarial y gubernamental, entre otros. I:sto
es que mientras haya mayor demanda de transporte m~s grande se

rá el sistema y por lo tanto dar~ un servicio a bajo costo por
haber compuesto su empresa de un gran número de factores que la 
logren, 

C' •. - LAS ESCALAS EN EL TRANSPORTE. 

Este concepto se refiere al impacto de la econ2 

mía sobre los cotos de funcionamiento y bien podemos pregunt~r 

nos ¿de qu~ manera incide en el desarrollo del transporte? pa
ra esto debemos tomar en cuenta los siguientes elementos: "una 

ciudad grande, el tamano de la flota en la empresa, el tamano 
de la empresa y la unidad de transporte. 11 (54) 

Por otra parte, aunado a los elementos anterio
res se encuen.tran la recolecci~n, distribucic?n, translado, los 

que en un momento dado van a ser satisfechos, gracias a la co~ 

(54lCovitur 77-82; Op, Cit.; p.13. 
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jugaci6n de todos, 

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

Siempre las erogacione~ tienen trascendencia para 
cualquier cometido, no pudiendo faltar esta aseveraci6n en la
que a transporte se refiere y menos para lograr el desarrollo
del mismo, ya que toda empresa en cualquier sistema requerirá
de incentivos econ6micos en nuestra ciudad. sin duda esto ha -
sido de vital importancia para desarrollar el transporte a tr~ 

v~s de la municipalizaci?n de los autobuses y de la ampliaci?n 
de la red del metro, pero sus cometidos que ~on dar un mejor -
servicio e incrementar su parque vehicular no se lograrían sin 
la presencia de las inversiones econ6micas, ya que no se ten -
dr~a dinero para comprar vehículos, ~onstru~r nuevas lfneas, -
reparaci?n y supervisi6n de unidades¡ concluyendo que a pesar
de esta significativa importancia en nuestra ciudad el trans -
porte urbano todavía no alcanza un nivel de primer~sima impor
tancia en cuanto a lo económico. 

E1 .- SISTEMA TARIFARIO HOMOLOGADO. 

El costo de las tarifas del transporte viene a -
originar una evoluci6n en el beneficio de los servicios prest~ 
dos por el sistema y a las condiciones econ?micas de los usua
rios, la homologaci?n tarifaria deber~a ser coordinada por una 
comisi~n bilateral del Estado de H~xico por las zonas conurba
das y el Distrito Federal, con el fin de que no exista despro
porci6n entre una y otra tarifa, debiendose tomar en cuenta p~ 
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 -
latinoam~rica, a diferencia de los transportes en las ~reas -
conurbadas del D.F. , que son prestados por particulares a un

alto costo; y logrando la homologaci~n se atraerá m~s usuarios 
sin causar un fuerte sangrado en sus ingresos, pero tratando -
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de dar siempre un mejor servicio y por lo tanto un costo más
aprox~mado al real, 

F'.- LA REVOLUCION INDUSTRI~L EN HEXICO. 

Este fen?meno en cualquier lugar tuvo consecueu 
cías y cuando lleg~ a la Cd. de H~xico, ~ste no pudo soslaya~ 
se a ello, por eso al llegar repercute ~n tal forma que el -
transporte acu~tico el cual era muy importante para trasladar 
v~veres se vi6 desplazado por las m~quinas, para muestra bas
ta saber de la "instalación de los talleres Nonoalco, Buena -
Vista a la llegada del citado cambio."(55) Con todo ello se -
di6 margen a nuevas inversiones para transporte y otros cam -
pos, siendo esto entre otros los que le dan carácter de causa 
econ.6mica. 

G 1 
, - ORDENAMIENTOS EXPEDIDOS POR EL ESTADO, 

Aqu~ nos referiremos a las leyes, planes o pro
gramas emanados del transporte primordialmente en materia ec~ 

n6mica, entre los cuáles podemos hacer menci?n a la Constitu
ci6n Pol~tica 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 vehículos automotores. 

Por otra parte el "Sistema Rector de Vialidad y 
Transporte prev~ para el ano 2000 una ampliaci?n en la red -
del metro de hasta 414 kms, , elevar el n~mero de autobuses -
con unidades que tengan un mejor equipo anticontaminante"(S6)1 
en virtud todo ello del alto costo del transporte y de super
ficie, afectando al ingreso familiar el consumo cada vez más
alto de energ~ticoe y di•minuci~n del tiempo•traba~o. 

(55)Covitur 77-82¡ Op. Cit.¡ p.13. 
(56) Op. Cit.¡ p,23, 



¡\qu~ podemos ver como el aspecto econ.c?mico ad -
quiere gran relevancia, porque en el primero al acelerar e1 
crecimiento de la industria automotr!.z y otras industrias ge

neraba ingresos, empleos y desarrollo; el Plan Rector con 

esas perspectivas origin6 fuentes de empleo, erogacinnes eco
n6micas y otros, pero siemprP vinculado a lo econ6mico. 

H' .- MANTENIMIENTO DE 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 tendrá unidad~s descompuestas o con desenvolvi 
miento lento e inseguro, lo que origina un transporte urbano

con todas las características negativas; al respecto cabría -

preguntar como podriamos lograr dicha eficiencia, observando
que resulta tan sencillo decirlo y tan difícil lograrlo que,

es a trav~s de una area de mantenimiento de lo m~s completo y 

en el mejor estado de servicio; lo cual se obtendr~ por medio 

de un alto costo econ?mico, como resultado d~ que la citada
area cubra la mayor parte del costo total de las operacioncs

de una empresa, siendo muy difícil lograrlo por las caren --
cias econ?micas que tiene nuestro país, pero no se debe rele
gar este punto, porque de que serviría tener un gran parque -

vehicular, una amplia red del metro, sino se cuenta con las -

medidas adecuadas para hacer frente a contingencias propias -
del uso de los medios de transporte: 

I' .- LA RESPONSABILIDAD DE LAS IMPLICACIONES F! 
NAKCIERAS DEL SISTEMA DE CIRCULACION. 

En este inciso se explicar~ el o los entes en-

qui~n o qui~nes deberá recaer la responsabilidad de ordenar-

los costos del sistema que sirven al transporte en general p~ 
ra circular, mencionando que si en un momento dado tomamos C!:!. 



so 

mo base la premisa de justicia social, debe ser el Estado ---

quien. asuma dicha responsabilidad, quien la desahoga a trav~s
del sistema de circulaci6n en pro de la comunidad, con lo que

promueve el crecimiento econ6mico permitiendose con ello el -
que la ciudad opere con mayor eficiencia y a su vez haya fruc
tífera producci6n; aunque también se podría desviar el crite -

ria hacia quiénes deben coadyuvar en esto, y serán quienes --
usen más ese sistema los que asuman la responsabilidad para -
así poder obtener todos los beneficios inherentes, y toda vez

que resulta muy gravoso tanto para el Estado como para los --
usuarios hacerlo por sí solos, podría ser en Última instancia

en forma combinada tal responsabilidad, puesto que al final de 

cuentas se vendría a beneficiar al transporte en general y al

medio que le rodea por las razones expuestas con antelación. 

J' .- INFRAESTRUCTURA VIAL. 

La importancia de la infraestructura vial es muy 

grande, de tal forma que para lograr un buen desarrollo de las 

políticas del transporte, se convierte aquélla en una condici~ 
nante de dichas políticas, ya que el hecho de tener que cons -

truír avenidas, pasos a desnivel, ejes viales y cinturones vi~ 

les, requieren a mediato plazo recursos para nuevas obras, ad~ 

más de lo ya realizado; esto nos dá una idea de la importancia 

económica de la infraestructura vial además de que se ha ido -

fortaleciendo al irse convirtiendo el autom6vil en el modo de
transporte numéricamente más 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 1982-1988." 
(57) 

(57)Navarro Benítez Bernardo; El Transporte Urbano Nal.; Taller 
de Economía Territorio y Soc. (ponencia); Edit. UNAH; - -
Fac. de Economía y Arq.; México 1988; p.10. 
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K' ,- !:.A TECNOLQGIA. 

Esta rama es de gran interés para lo econ6mico 
por lo que los recursos que se lleguen a destinar al progre
so tecnol~gico de los servicios redundarán en beneficios co-· 
mo son mejoramientos de modo de transporte y vía~ de comuni
caci6n, viviendas más funcionales y otros aspectos: asímismo 
en lo que a nuestro tema corresponde, la tecnología influye
ª partir de que se mejoren los modos de transporte y las - -
vías de comunicaci6n, el transporte urbano adquirirá signif! 
cativo avance en provecho de la ciudad. 

Por lo que toca a nuestra ciudad capital, se -
puede expresar que gracias a los procesos tecnol6gicos 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 política -
consistente en la transferencia y desarrollo teconl6gico, d! 
bido a que los equipos y componentes empleados en los diver
sos medios son de origen extranjero, respondiendo a necesid~ 
des muy particulares, ya que no resulta muy atractiva su fa
bricaci6n por los altos costos. 

L'.- EL COMERCIO. 

Esta actividad ha sido durante mucho tiempo de 
suma importancia para varios aspectos de la vida urbana, así 
vemos como a través del comercio la sociedad se interrelaci~ 
na cumpliéndose uno de los factores del transp~rte urbano -
que es movilizar de un lugar a otro y así adquieran para con 
sumo o venta de bienes; por lo que nueGtra ciudad origin6 el 
comercio un desarrollo tan acelerado que no pudo ser equili
brado por el ofrecimiento de servicios de transporte, pero -
si ee tuvieren que adoptar medidas conducentes a prestar un
mejor servicio al pdblico en general y, comparativamente po
demos decir que se logr6 un avance en el transporte urbano. 
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A continuaci6n describiremos como ejemplo algu
nas d~ las zonas comerciales que por el hecho de serlo, 
atraen un buen número de viajes persona-día, así vemos que"la 

zona rosa en 1983 atraía mayor número de viajes persona-día -
incluso superando al Z6calo 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, dir! 
mos que en nuestra ciudad no se tiene una correcta planeaci6n 
y organizaci6n del transporte urbano, con todas las consecuerr 
cias que ello origina. 

Puesto que de existir estos términos, se apoya
ría al transporte de la forma subsecuente: "se debe planear -

porque avenidas pasarán los concurr~ntes a zonas comerciales, 
y desde luego donde y como se establecerán éstas zonas, y si
se logrará esta vialidad. 

Es decir se debe diseñar la ciudad para aceptar 
nuevas vías y medios de transportación, ya que a raíz del cr! 
cimiento se debe planear y organizar para atender una demanda 
más elevada de transporte urbano, suburbano y foráneo genera

da por in intercambio de bienes y servicios. 

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

Concluyéndose que resaltan cada uno de estos ª! 

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

(59)Salinas Novoa Carlos; La Participaci6n de la Adm6n. Públi 
ca en la Reorganizaci6n del Sistema de Transporté Público 
de Pasajeros en el D.F. Tésis profesional; Fac. de Cien -
cias Pol. y Soc. UNAM: México 1980; pp. 39,41,42. 
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pectes para lograr sus objetivos el factor econ6mico. 

En consecuencia de todo lo anterior podemos de

ducir que dichas causas sociales, políticas y econ6micas a -
las cuales damos el carácter de factores importantes para el
desarrollo del transporte urbano en beneficio de la comunidad 

y, que por ende podemos indicar que se trata ni más 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 así 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 desar1'ollo. 

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 así se podrán 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 fen6meno del transporte urbano, para así

poder encuadrarlo como resultado, puesto que actualmene debi

do a la excesiva poblaci6n en nuestro país, se torna el am -
biente principalm ente en la Cd. de México en intranquilidad

e inseguridad, debido a los accidentes, embot~llamientos, ca~ 

taminaci6n atmosférica y, aunado a esto las carencias econ6mi 

cas por parte del gobierno para poder solucionar más este se~ 
vicio que cada vez es más ineficierlte. 

Sin olvidar que se realizan esfuerzos desesper~ 

dos por aliviar este aspecto, que posiblemente se regule den
tro de varios anos más. 
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Por lo que dentro de tales consecuencias están: 

I.- LA DESHUMANIZACION. 
Aquí para muchos estudiosos del transporte re -

sulta primordial el resolver preferentemente el problema del

transporte, por lo que intentan hacerlo encon•rándose con que 
olvidan al usuario, cambiando así el curso de la vida cotidi~ 

na del citadino a través de la apertura de avenidas, cierre de 

calles, cambiando sentidos de circulaci6n, 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 deshumanizaci6n puesto que no les importa realmente lo
que él tenga que hacer para llevar a cabo sus múltiples acti
vidades cotidianas. 

II.- NUEVOS MODOS DE TRANSPORTE. 
Al expresar nuevos modos de transporte nos ref.!:_ 

rimos a las alternativas que se han' tenido que buscar tratan

do de encontrar una soluci6n a la excesiva demanda de trans -
porte derivada de una sobrepoblaci6n, teniendo como consecue~ 
cia la aparici6n de los taxis colectivos de ruta fija, la 

construcci6n del sistema de transporte colectivo (metro), pe
ro a su vez existe una derivaci6n negativa de esa primer con
secuencia la cual es la contaminaci6n ambiental, producida -

por las fuentes m6viles; asímismo los nuevos modos de trans -

porte serán la consecuencia de la sobrepoblaci6n que demanda
rá un desarrollo del transporte a través de otras opciones pa 

ra ser trasladados o transportados en forma eficiente. 

III.- 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 Est~ 
do de México, así como la ejecución de las obras del metro en 
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lugares de crecimiento desordenado que van teniendo como re
sulta.do el bienestar de la sociedad por medio de la integra

ci6n de comunidades y zonas para dar margen a la regulaci6n

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 lomen
cionado pasaremos a comentar brevemente que en la Cd. de Mé

xico el bienestar contemplado con esas características sólo

se dá'. 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 población con altas den 

sidades demográficas y de pocos ingresos económicos. 
IV.- UN AGUDO PROBLEMA SOCIAL. 
Al transporte público 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 afies anteriores cuando ya fue super~ 
da ampliamente por la demanda del servicio; también tenemos

la ausencia de una política racional de transporte colectivo 
la que hace que el traslado masivo de personas se vea afect~ 
do. 

Con loan tes expuesto, tenemos que quien al -
fin de cuentas resulta con problemas sino se logra o bien si 
se hiciera,sería beneficiado es el ciudadano ya que se le -

trastornan todas las actividades cotidianas; pero en caso n~ 
gativo, 01rbien se dá'. una realización dinámica de sus menest~ 
res rutinarios en el supuesto de lograr lo contrario. 

V.- ACCIDENTES Y PERDIDAS DE VIDAS. 
En virtud de que nuestra ciudad ~igue teniendo 

la traza de la época colonial, con el desarrollo urbano irr~ 
gular el traslado masivo e individual se ha complicado, "as! 
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vemos que el ingreso de los vehículos automotores ha tenido

reper9usiones en 1972 de 10,752 accidentes, 1218 muertos, --
10,227 lesionados; por lo tanto una consecuencia más que in
cide en la sociedad son estos accidentes y muertes apareja -

das de un mal trazo de la ciudad lo cual se ve difícil de m~ 
dificar "(60), debido a la rigidez existente en la capacidad 

de las calles del sistema vial. 

VI.- AFECCIONES FISIOLOGICAS DE LA POBLACION. 
A raíz de que nuestra gran ciudad empez6 a cr~ 

cer desordenadamente y el sistema de transporte urbano reali 
za sus recorridos en gran tiempo, además de tener pérdidas -
de tiempo, desgaste en el ingreso familiar, la contaminaci6n, 
imposibilidad de cambiar de situación orillado por las gran

des distancias por recorrer con destino a los centros de tr~ 
bajo o al hogar, todo esto conjugado ha tenido como conse -
cuencia notorios disturbios en el comportamiento de la pobl~ 

ci6n producto de problemas de carácter neurofisiokógicos pr~ 
movido también por el auge de los autom6viles, ya que gener~ 
ban estacionamientos, contaminación, accidentes y otros da -

dos en horas punta. 
VII.- INTOXICACION. 
Es una de las consecuencias de carácter fisio-

16gico que afecta ampliamente a la sociedad, sirviendo de ba 
se para su agudizaci6n el transporte urbano a través del mal 
estado de los vehículos automotores, empleo de vehículos di~ 

sel dentro de la ciudad, además de la fuerte contaminaci6n -
producida por las unidades de reparto a domicilio de las em
presas, consecuentemente en nuestra ciudad padecen más de e~ 

te mal los niftos y ancianos en forma más o menos leve, así
como animales pero éstos de manera inclusive mortal. Estre -
chamente vinculada a ésta tenemos la contaminaci6n, ya que -

inicialmente se dá la contaminaci6n y sus primeros efectos -

son: afecciones en la salud física repercutiendo en los est~ 

(60)Cal y Mayor Rafael Ing.¡ El Problema del Tránsito en el-
D.F.: Carreteras y Transportes de México; Edit. Asocia -
ci6n Mexicana de Caminos; México 1974; pp. 139-140. 
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dos de ánimo de las personas lo que atenta contra la integra
ci6n de los núcleos 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 será 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 relación dentro de la sociedad el metro por su 
car~cter no contaminante, su función social y eficiencia. 

IX.- LA PARTICIPACION DE LAS AUTORIDADES. 

Finalmente se observa que la participaci6n inci 
de en la sociedad por medio del bloqueo vlal realizado por las 
autoridades de tránsito, y se presenta cuando algún funciona
rio va a pasar por avenidas importantes, lo que dá como resu! 
tado el rompimiento del espíritu de comunicaci6n 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 M~xico,
lÓgicamente que tuvieron repercusiones y para contrarrestar -
las se hace necesario proponer políticas, pero no sólo eso -
sino que lo más importante es ejecutarlas, siempre y cuando -
se tome en cuenta al sector más débil que es el que más re -
quiere de este servicio, por lo tanto las políticas deben ir
encaminadas a un mejor deearrollo para con ello coadyuvar con 
el Estado a la aoluoi6n de este problema. 

salientes: 

Encontrandoae como las consecuencias más sobre-

1o.- EL CRECIMIENTO DE TRANSPORTE PUBLICO DE PA
JEROS COMO PRINCIPAL MEDIO QllE REALIZA LOS
VIAJES EN LA ZONA METROPOLITANA DE LA CD.-
DE MEXICO. 
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El transporte público da pasajaros que se pres
ta en la Cd. de México, es a través de organismos dependien -

tes del gobierno de la ciudad, a excepci6n de los taxis que -
son concesionados, además de las areas conurbadas que es pre~ 
tado por conducto de empresas privadas, pero éstas dos cir 

cunstancias no son obstáculo para que sean los principales m~ 
dios de transporte que efectuan el mayor número de viajes en
la zona .metropolitana de la Cd. de México, ya que en un momeu 

to dado las políticas de crecimiento se guian por las grandes 
demandas de transporte, además de que el tranporte público ha 
crecido pero en número 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 público y el 20\ por vehíc~ 

los particulares, pero las unidades particulares son el 95\ -
de los vehículos circulantes y, el transporte público sólo r~ 
presenta el 5\ de los mismos."(61) 

Lo anterior nos dá una idea de como las circun~ 
tancias han orillado a las personas a utilizar el vehículo i~ 
dividual para que el transporte urbano efectúe la mayoría 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 lí
neas 141 kms. de longitud y 125 estaciones. Por su parte los
autobuses urbanos tienen una red de 715 kms. con 231 rutas y
de 7200 unidades s6lo 4164 en operaci~n; el Sistema de Trans
porte El~ctrico abarca 460 kms. de longitud y son 712 troleb~ 
sea y 17 trenes ligeros, de los taxis son 147,631 unidades. -
Adem~a tenemos los autobuses suburbanos con 6000 unidades, s~ 
tisfaciendo un total de 20.2 millones de viajes persona-día,

ª diferencia de los vehículos particulares con 2.3 millones -

(61)Coordinaci6n Gral. de Transporte; Anuario de Vialidad y -
Transportei D.D.f.; México 1984; p.4. 
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de unidades y dando 4.2 millones de viajes persona-día."(62) 
Esta relaci6n nos ilustra en forma clara y precisa respecto
al porqu' se considera al transporte público de pasajeros el 
principal medio que realiza viajes en la zona metropolitana
de la Cd. de M•xico1 aunado a e•to no• ••ft•la qua la1 unida
des particulares son el principal contaminante debido al al
to número de las mismas. 

2o.- LOS SISTEMAS PERIFERICOS. 
Aquí tenemos una consecuencia m~s que se ha d~ 

do como resultado de las políticas de uso del suelo, especu
laci6n inmobiliaria, ya que la población expandiendose hacia 
las orillas de la Cd. , toda vez que se han edificado vivie~ 
das realizando obras viales, se establecen industrias y co -
mercios, todo ello con cuidado ha hecho adem~s que se inte -
gren las v!as r~pidas que juntos sirven para descongestionar 
la atracción del centro de la ciudad, y por lo tanto el con
gestionamiento vial es reducido, por ello se le conoce como
periféricos y aquí tiene una funci6n de servicio en la peri
feria o alrededor de la ciudad creandose paralelamente las -
zonas conurbadas del D.F. 

3o.- 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 políticas tendientes a lograr una 
evoluci~n en el transporte pudieran hacer de ~ate un sistema 
evolucionado, entonces la eficaz movilidad de bienes reperc~ 
tir& en el desarrollo del país dependiendo de la citada movi 
lidad esto último. Como ejemplo de la evoluci6n tenemos los
ejes viales como sistema básico. 

~o.- 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 Ec~ 

nomía, Territorio y Soc. UNAM. Econ, y Arq.¡ M~xico 
19881 PP· 11-12-13. 
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La instrumentación de los programas que pasan

ª cubrir prioridades en la sociedad, se da fuertemente "a -
parti~ de que en el sexenio 1970-1976 las políticas del go-

bierno fueron las de suspender toda obra relacionada a dar -

mejoría al transporte colectivo, ya que solamente se trat6 -

de ampliar las redes viales, por todo ello los siguientes p~ 

riodos realizaron entre otras cosas la ampliaci6n del metro, 

ejecución de obras viales, todo contemplado dentro de un 

plan que es el Plan Rector de Vialidad y Transporte el que -

se determin6 se ejecutaran varias etapas por comprender va-

rios planes o programas como el Plan Maestro del Metro y 

otros." (63) 

A manera de ilustración describiremos otros de 
los objetivos de los planes de vialidad y transporte es la -
transferencia de usuarios del transporte individual o priva

do al público, situación que se logra gracias a la construc

ci6n de estacionamientos, "habilitandose 7800 cajones en las 
estaciones del metro y paraderos de los autobuses hasta el -
afio de 1986."(6q) 

5o.- AUTOBUSES DE PASAJEROS 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 público 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 patr6n ortogonal. Ahora bien, las razones para consid~ 

rar a este organismo como el principal medio de transporte -
es debido a que "los 19. 5 millones de viajes persona-día el-
27. 2\ se realizan en loe autobuses, sin contemplar loe tran! 

(63) Guerrero Reyes Lourdes¡ El Transporte en las Nuevas A-
reas de Crecimiento¡ Op. Cit.; p.26. 

(6q) Op. Cit.; p.29. 
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bordos del metro, agregandose el hecho de haber adquirido -

hasta 1985 6,631 unidades. 11 (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 creaci6n de la ruta 100, a dif! 
rencia de los autom6viles que son cuestionados por sus bajos 
niveles de ocupaci6n y un alto índice de consumo energético. 

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

El establecimiento dentro del sistema de tran~ 
porte urbano de la Cd. de México, del Sistema del Transporte 
Colectivo conocido comúnmente como metro, tiene diversidad -
de repercusiones entre las que podemos subrayar la relaci6n
del mismo con otros modos de transporte como los taxis de r~ 
ta fija y libre y los suburbanos; a dicha relaci6n le pode -
mos dar el carácter de coordinaci6n en cuanto al transporte

público 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 hist6rico el predominio de los aut~ 

buses acortandose distancias; desestructur~ el patr6n domi -
nante en la ciudad, el cual era de Índole privado y en cam -
bio con los servieios de transporte administraü<:>s por el Go
bierno se han integrado f~sica, tarifaría y administrativa -
mente rompiendo esta integraci6n al pasar los límites del D. 
r. ya se duplican las tarifas, la vialudad es discontinua, = 
etc ••. 

7o.- LA FLUIDEZ DE LAS RUTAS VIALES. 
Las disposiciones oficiales para adquirir un -

desarrollo del transporte urbano, han tenido como objetivos
entre otros una mejor circulaci6n de las vías de comunica -
ci6n, 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, construcción de vialidades i~ 

portantes de nuestra ciudad, además de tratar el camnio de -

viajeros del transporte individual al transporte colectivo m~ 
jorando la velocidad y comodidad. 

También se ha dado la fluidez debido a la via; 

lidad por la integraci6n del anillo periférico, circuito in
terior y otros circulantes que han fortalecido ampliamente la 

funcionalidad de las rutas viables. 

Bo.- LOS PROBLEMAS VIALES OCASIONADOS POR LOS
ASENTAMIENTOS. 

Los asentamientos en gran escala ya empezaban

ª darse desde la época de la Colonia con la introducción de
los animales de carga y la elaboración de obras en las ca -
lles de la ciudad pero en este siglo ya comenzaba a agudiza~ 

se la sobrepoblación con los consabidos efectos al no tener
se una traza adecuada para satisfacer las necesidades viales 
de la cada vez más 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 planeaci6n se careci6 de una vialidad adecuada para -
esos asentamientos ocasionando problemas de tránsito."(66) 

9o.- EL EXCESIVO USO DEL AUTOMOVIL. 

Para abordar esta consecuencia debemos señalar 

que la misma es producto del servicio poco eficiente y baja

calidad que nos propirciona el autob~s urbano, careciendo su 
sistema de una planeaci6n de su ruta, del n~mero de unidades 

y organización interna¡ por todo esto tenemos que el partic~ 
lar prefiere utilizar el automóvil incluso para viajes cor -

(66)Covitur 77-82¡ Op. Cit.¡ p.15. 
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tos lo utilizan y con "ocupaci~n inferior a 1,7 personas por 

unidad y con un registro de un mill~n doscientos mil veh~cu
los hasta 1976, nos d§ una idea del culto que se le ofrece a 
dicho medio del transporte."(67) 

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 funci6n articuladora con respecto a los 
otros medios, adquiriendo unidades que de tal forma las lí -
neas puedan operar con cifras de hasta 8000 o 10,000 pasaje
ros por hora."(68) 

110.- ALTERNATIVAS RESULTANTES DE UNA PLANEA -
CION ADECUADA DEL TRANSPORTE. 

Aquí vamos a poder encontrar consecuencias que 
primordialmente darán un bP.neficio a la comunidad, ya que se 

buscará el mejoramiento de la ecología, optimizaci~n del tiem 
po del transporte de las personas y cosas a través de servi
cios express y ordinarios, a esto último ird ligado una ma ~ 

yor comodidad, ahorro de tiempo y mayor rendimiento en el -
trabajo y en la escuela, disminución de congestionamientos,
cambio· de sentido de circulaci~n, reestructuraci~n del tran~ 
porte y la sincronizaci~n de los semáforos; reaundando dicha 
política siempre en bien de la sociedad. 

CONSECUENCIAS ECONOMICAS. 

Concomitante a las anteriores consecuencias, -

(67)Covitur 77-82; Op. Cit.; p.39. 
(68)Islae Ram!rez Fdo. M. en A.; Planeación 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 interact~a, 

de tal manera que, generalmente se hace necesario tomar me

didas' drástricas para lograr hacer frente a todos sus ef ec
tos. 

En relaci6n a lo antes mencionado describire
mos cuales son las consecuencias econ6micas que de una u -
otra forma se han derivado de los campos de la econom~a, -
los cuales son afectados por el crecimiento del transporte -
urbano. 

I.- EL TRANSPORTE MULTIMODAL. 
La consecuencia que atañe corresponde al uso

de diferentes modos de transporte que integran el sistema -
de transporte urbano y, es una situación que en nuestra ci~ 
dad se empieza a dar a partir de que se implant6 el boleto
mul timodal en el que las familias mexicanas recibieron un -
beneficio económico ya que por el mismo precio y durante un 
detP.rminado periodo se utilizará en los diferentes modos de 
transporte público de pasajeros, comprendiendo metro, auto
bús Ruta 100, tren ligero y trolebús. 

II.- FINANCIAMIENTO DE NUEVAS RUTAS DEL TRAN~ 
PORTE URBANO. 

Toda obra para su consecuci6n necesita de una 
base económica, por eso al proyectarse trazar nuevas rutas
que vengan a dar un acceso más ágil al transporte urbano, -
se piensa en que dichas obras exigen el derrumbe de casas -
con sus respectivas indemnizaciones para sus moradores, ad~ 
mSs de la implementación del diseño, construcci~n, opera -
ci6n, mantenimiento, etc., lo que en su conjunto requiere -
de aportaciones econ6micas para lograr su objetivo, ya que
de lo contrario ser!a infructuoso el llevarlas a cebo sin -
contar posteriormente con apoyo económico para que siga cu~ 
pliendo el objetivo para el cual fue creada. 
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III.- BENEFICIOS MAXIMOS PE LA SOCIEDAD Y COS
TOS MINIMOS PEL TRANSPORTE. 

Para adentrarnos a este inciso debemos señalar 
ante todo que, el transporte colectivo urbano es el princi -
pal distribuidor de todas las actividades económicas de la -
ciudad, por eso cuando haya un buen transporte "el gasto que 
supone moverse entre un origen y un d~stino redituará para -
la comunidad beneficios máximos y el costo del transporte s~ 
rá mínimo, ya que el tiempo utilizado será sólo el indispen
sable"(69), además de que las ventajas obtenidas por la com~ 
nidad siempre estarán por encima del costo de la obra o ser
vicio por hacer, en conclusión todo usuario pretendrá gastar 

el menor tiempo en sus trayectos. 

IV.- LA RENTABILIDAD SOCIAL PEL TRANSPORTE UR
BANO. 

Este concepto no es más que el ahorro que lo -
gran los usuarios del transporte colectivo urbano durante el 
tiempo que de vida útil tienen las unidades, debiéndo fomen

tarse medidas como las de financiar o subsidiar la diferen -
cia tarifaría, 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 producci6n. 

V.- LOS SISTEMAS DERIVADOS DE LA CREACION DE -
RUTA 100 !PONEOS PARA BUENA MARCHA DE LOS
AUTOBUSES URBANOS. 

"A raíz de la municipalizaci~n surgieron dive!'. 
sos objetivos o metas por lograr para sjperar ia infructuosa 
marcha que venían desempeñando los autobuses urbanos de la -
Cd. de México , a través de la Alianza de Camioneros de M~x! 

(69)Bujana Saldivia Riad Ing.; Memoria del Primer Congreso -
Panamericano de Ingeniería de Tránsito y Transporte; La-
Empresa de Transporte Urbano 4e Pasajeros; Op. Cit. p.187. 
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co, entre otros estaba el adquirir m~s del doble de 1as uni

dades existentes y la realizaci6n de lns ejes viales aunado
ª la 'utilizaci6n de tecnología de acuerdo a las necesidades
reales del sistema, "pues bien, hasta la fecha se ha desarr~ 

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 estarían a 

la vista, pero debido a que nuestro país e uno más de los -

países subdesarrollados, sus posibilidades econ6micas para -
satisfacer las exigencias que derivan del desarrollo se en -

cuentran limitadas, quedando inconcluso por ende el avance -
dinámico a través de políticas econ6micas id6neas para el -
sistema de autobuses urbanos Ruta 100."(70) 

VI.- CUADRO DE CONSECUENCIAS. 
ACCIDENTES DE TRANSITO Y 
ANO No. ACCIDE!ITES 
1960 6,469 
1961 7,262 
1962 7,176 
1963 7,684 
1964 6,939 
1965 7,789 
1966 8,733 
1967 9,213 
1968 9 '546 
1969 10,172 
1970 10,822 
1971 10,683 
1972 10 752 

DAROS MATERIALES EN EL D.F. 
IMPORTE DANOS MATERIALES 

No se reg1str6 este dato. 
11 ti . 11 

11,179,489.00 
14 ,443 ,653 .oo 
17 ,095 ,941.00 
20, 786 ,851. oo 
22,549,451.00 
27,520,051.00 
33,823,392.00 
37 ,688 ,532. 00 
44 080 957. 00 

VII.- fi~!~kA~ION DEL SISTEMA DE TRANSPORTACION 

Para nosotros es de suma importancia que la -

transportación urbana en general sea regulada, ya que así i~ 
fluye en la configuraci6n de la ciudad, por medio de la acc~ 

(70)Islas Ramírez Fdo. M. en A.; Planeación del Transporte -
Metropolitano; Op. Cit.; p.4. 
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sibilidad técnica logra.da por la regulaci~n de un sistema de
intercomunicaci6n entre los medios de transporte, se generar~ 
menos p~rdidas de horas hombre en bien de la productividad, -
aunado al surgimiento de plusvalías inmobiliarias redefinien
do el uso de los predios¡ con lo primero se impulsa a los se~ 
tares de la poblaci~n en general y, con lo segundo se margi
na a los mayoritarios y a los minoritarios se les dá auge en
lo que a desarrollo urbano se refiere¡ por ello podP.moa consi 
derar su regulaci6n como una arma de doble filo que al fin de 
cuentas incide econ6micamente, pero que preferimos una rPgul~ 
ci6n que venga a proporcionar solamente disminuci6n de horas
hombre perdidas. 

VIII,- AUTOSUFICIENCIA FINANCIERA DEL TRANSPOR
TE URBANO EN EL o.r. 

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 econ?mica de nuestro país, d~ 
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 y así di -
ches aportes disminuirán sensiblemente, para lo que se nos -
ocurre un adelgazamiento del aparato t~cnico-administrativo,
sueldos reales de acuerdo a la actividad, formaci~n de patro
nato en pro de la recaudaci?n de fondos para el transporte-
en el que intervengan particulares, adem~s de que éstos parti 
cipen otorgando cuotas, sobretodo los que hagan uso constante 

de las v~as de comunicaci?n a trav~s de sus autom~viles, pue!.... 
to que su uso viene a repercutir en gran medida en las v~as,
•n el medio ambiente, etc., sin olvidar la aportaci6n del Es
tado. Concluyendo se cree indispensablemente el planteamiento 
de estrategias para lograr la autosuficiencia financiera para 
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la existente como para inversiones futuras, 

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

Para todos los mexicanos es de gran inter~s la
soluci6n de los problemas del transporte mediante causas que
tengan el menor grado de repercusi?n, por eso constanternente
se nos hace hincapié de que debernos usar lo menos posible los 
autom6viles particulares, los cuales no solucionan la demanda 
en grande de transporte, puesto que si sigue existiendo el m! 
yor namero de vehfculos transitando como lo son los particul! 
res, tendremos una grave crisis de existencia de energ~ticoe, 
ya que aunado a los autom6viles y los veh~culos de transporte 
p~blico "concentran el 26.6\ y el 16\ de las ventas totales -
de gasolina y dieeel respectivamente, pero debernos diferen -
ciar que de ese total quiens consumían m~s eran los autom6vi
les particulares, toda vez que consumen 4 veces m~s gasolina
que el transporte p~blico, adem~s de resultar tan ineficiente 
su transporte ya que trasladan un promedio de 2 personas por
autom?vil. 1' ( 71) Todo esto nos debe dar una idea clara respec
to a que modo de transporte debemos de darle auge y procurar
hacerlo lo m~s eficiente en cuanto a traslado y t~cnica de -
los vehfculos par~ bienestar de los capitalinos y los mexica
nos en general, y para mayor abundamiento senalaremos que en
dinero"ee consumen $256,300 millones de pesos por concepto de 
520 millones de litros consumidos a $493.00 sacado de 200 --
d!ae con problemas de congeetionamiento al ano."(72) 

X.- VALORIZACION DE LOS TERRENOS COMO CONSE 
CUENCIA DEL AUGE DEL TRANSPORTE URBANO. 

El transporte urbano empez6 a tener auge en la
ciudad de México, a partir de que loe tranvías y el ferroca -
rril durante el siglo XIX permiten la expansi?n urbana, moti-

(71)Quintanilla Mtz. Juan¡ Racionalidad Energética 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 vzlorizaci6n tuvo sus consecuen

cias econ6micas 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 econ6micas que conlleva lo mismo, ya 

que se tienen que abrir o ampliar vías, destacamentar perso -
nal, realizar campañas de publicidad para el uso correcto de
avenidas, vehículos, señalamientos y otras circunstancias ne

cesarias para una mejor vialidad a la que podemos sumar las -

consecuencias fieiol6gicas en la persona que por recorrer - -

grandes distancias le impiden un buen desempeño en su trabajo 
desangrando la producci6n, 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 acumulación de otros pr~ 

gramas en el que, además del presupuesto que se haya ejecuta
do en varias etapas siempre busca la evoluci6n del transporte 

puesto que "el desarrollo de un país dependerá preponderante
mente de la fase de evoluci6n en que se encuentre"(73). Por -

otra parte, así vemos que dicha etapa acarre6 beneficios a -

una poblaci6n de cerca de tres millones de habitantes locali
zados en donde encontramos grandes conjuntos comerciales, y -

para "1988 existen 4,462 cajones de estacionamientos habilit~ 

dos en lotes y edificios aledaños a las estaciones del metro
y paraderos de autobuses, aunados a los 50,987 existentes an
teriormente"(74). 

Relacionado a lo anterior podernos decir que, -

todo plan, programa o proyecto contemplado para desarrollar -

(73)Gro. 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 redundará con 

logros y, como en este caso se señala a quienes utilizan au
tom~viles ahorrarán tiempoy dinero al no llevar sus VPhículos 

a zona·s no muy !'luidas y a los concesionarios ele autobuses -

les proporcionar~ 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 'f 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 grande~ sumas de su presupue~ 

to pero en contrasentido tenemos que el transporte urbano si

gue realizando recorridos en un gran tiempo, lo que nos hace

pensar sino ser~ que se está 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 p~blico, también es requisito indispensable tomar en -

cuenta todas los obst~culos que se pueden presentar origina -
dos por un mal trazo de la ciudad, falta ele buen mante.nimien
to y de personal capacitado y responsable, así 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 l,ázaro, F~l ix Cuevas, Mil 
pa Alta, etc., se consume m~a de una hora de tiempo. 

XIII.- LOS VIAJES PERSONA-DIA. 
Los viajes que realiza una persona al día con-
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base en e1 origen destino, a trav~s del transporte en la zona
metropolitana representa poco"m~s de 23 millones de viajes re
sultando que el índice de utilizaci6n entre el metro y el aut2 
m6vil es desigual, ya que el segundo abarca tres cuartas par -
tes de los vehículos en circulaci6n trasladando s6lo el 19.2\ 

de los viajes, lo que nos da una gran diferencia en virtud de
que e1 metro es uno de loe más productivos de latinoamérica, -
raz~n de m~s que lo hace exigir le sean destinados el presu -
puesto de diez estados de la República"(75), originando que la 
sociedad en su conjunto adem~s del gobierno realicen un esfue~ 
zo enorme por lo tanto consideramos conveniente promover el m2 
do de transporte m~s productivo o sea el que lleva a m~s bajo 
costo el mayor número de usuarios. 

Al respecto, todas las consecuencias a que he-
moa hecho mención en el segundo capítulo de esta téeis consid~ 
radas en sus tres enfoques, vienen a ser las derivaciones sur
gidas de la ejecución 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 sefia -
lar que han sido analizadas desde su ángulo positivo y negati

vo, para as~ poder buscar una solución conjunta y mejorar o m2 
dificar según sea ~1 caso, las directrices seguidas por el --
transporte urbao en su desarrollo. 

Por lo tanto es imperativo expresar que las co~ 
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 econ~mica, falta de cultura u fij~ 
ción de políticas a seguir en forma equitativa y justa, as~ c2 

(7S)Salinas de Gortari Carlos¡ Transporte y Vialidad¡ Diálogos 
para e1 ~oncenso Transporte y Vialidad II¡ Edit. IEPES-CE
PES¡ H~xico 1988¡ p.S. 
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mo carecer de recursos suficientes sin olvidar las que fueron 

heredadas de nuestros antiguos que obstaculizan las buenas i~ 

tencicmes a trav~s de obras que requieren de modernizaci6n. 

Por otra parte, tenemos que dichas consecuen -

cias, por lo regular nos est~n acarreando s?lo problemas y -

atraso en lo que a transporte urbano se ref ierem por todo 

ello debemos tener presente siempre el promover e intervenir

en las causas de avance y prever sus consecuencias. 

En conclusi6n, opinamos que la infraestructura 

para la mayor parte de los medios existe en gran proporci6n,

solamente se requiere consolidarda, integrarla y desarrollar

la donde sea necesario para asegurar la obt~nci6n de resulta

dos igualmente satisfactorios; denotando que las cuantiosas -

inversiones, las demandas desproporcionadas de transporte y -
las políticas aplicadas no alcanzan entre sí un equilibrio en 

sus objetivos a alcanzar. 

En consecuencia se deben buscar soluciones 

conjuntas, capacitando los recursos humanos y desarrollar - -

la investigaci?n tecnol6gica para obtener un sistema de -

transporte urbano más eficaz y moderno. 



•c A P r T u L o rII" 

BAJO QUE CONDICIONES ES PERMISIBLE ESTE SERVICIO 
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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 capítulo en cuesti6n, y 

que conlleva a realizar un an§lisis respecto a las condici2 

nes en que se permite este servicio del transporte urbano,

lo cual deriva de las normas respectivas. 

En consecuencia, cabe mencionar que de la bú~ 
queda realizada en las diversas oficinas correspondientes,
se lleg6 al conocimiento que realmente en lo que a normati

vidad se refiere es muy precaria, sin embargo los que enea~ 
tramos procederemos a desarrollarlos y para mejor compren-
der el por que de la exigencia de esta reglamentaci6n, ilu~ 
traremos este criterio con un breve y sencillo ejemplo al -

respecto imaginemonos que existiera un cami6n que recorrie
ra kil6metros de distancia en una terracería, surgiría pri
mero la necesidad de trasladarse de un lugar a otro, luego

entonces se da la atenci6n 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 reglameu"taci6n que 

nos señale las condiciones requeridas para poder pasar. 

Como hemos notado, pueden presentarse todos -
los dem~s elementos pero sería incompleto si no se tiene ·~ 

una normatividad. 

Así 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 limit~ 
cienes legales que tienen, por lo que continuaremos con el

estudio de las mismas. 

Primeramente señalaremos que en la Constitu-

ci6n Política de los Estados Unidos Mexicanos concretamente 
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en su Artículo 89 se establecen las facultades y obligacio
nes del Presidente de la República Mexicana y son las si- -
guientes: 

"Fracci6n II. - nombrar y remover libremente a los secreta-

rios del despacho, al Procurador General de la República,
al Gobernador del Distrito Federal ... "(76) 

De lo que antecede se desprende que como ve-
mes 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 él s6lo no
puede echar a andar toda la administraci6n pública federal

centralizada que le corresponde, por lo que se encuentra en 

nuestro derecho mexicano la delegaci6n de facultades, y en
base a esta figura delega dicha responsabilidad en el jefe
del Departamento del Distrito Federal del tema en cuesti6n, 

quien coadyuvará conjuntamente en la soluci6n de los compr~ 
misos que el Estado tiene para con sus ciudadanos, esto se

plasma en la ley respectiva. 

Así "la delegaci6n de facultades en el siste

ma mexicano, se da a través de la fijaci6n de competencia ~ 

manada de leyes formales y materiales, tomando en cuenta la 

imposibilidad del Ejecutivo Federal de atender todas las fa 

cultades administrativas propias, pero a pesar de esto últi 
mo no es voluntad del titular del 6rgano delegar sus f acul
tades, si no más bien se hace con apoyo en las leyes para -
tener una mejor organizaci6n del trabajo, dandole en el ca

so que nos atañe de la Ley Orgánica del Departamento del -

(76) Constituci6n Política de los E.U.M.; Colecci6n Porrúa, 
Octagésima Sexta Edici6n; Edit. Porrúa, S.A.; México -
1988; p.76. 
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Distrito federal el. carácter de autoridad."( 77) 

Así mismo la idea anterior la vemos plasmada en 
el siguiente ordenamiento que analizaremos, consistente en la 

Ley Orgánica del Departamento del Distrito Federal en su Artf 

culo 17 que dice: 11 ••• corresponde el despacho de los siguien
tes asuntos en materia de gobierno al Departamento del Distri 
to Federal. 
Fracci6n XI.- Hacer cumplir las leyes y reglamentos referen-
tes a tránsito de vehículos y peatones en la vía pública y e~ 

tacionamientos públicos para vehículos de toda clase."( 78) 

De aquí se desprende que en todo hecho o probl~ 

ma derivado del tránsito de vehículos, peatones o del uso de
estacionamientos públicos, se dará soluci6n por medio de la -
intervenci6n del Jefe del Departamento del Distrito Federal ~ 

plicando las leyes o reglamentos correspondientes, atribuci6n 

empleada incluso a los 6rganos no dependientes del Departame~ 

to del Distrito Federal pero que se encuentran vinculados al
transporte urbano en el Distrito Federal. 

"Fracci6n XIII.- Autorizar la expedici6n, reva 

lidaci6n o cancelaci6n de las licencias y permisos. "(79) 

Aquí vislumbramos como el titular del Departa
mento del Distrito Federal es el 6rgano superior en el Distri 
to Federal, para controlar en un momento dado a todas las peE 
sanas que tienen a su cargo el uso de veh~culos como transpoE 
te, ya que a juicio del mismo podr~ extender, dar nueva val.i
dez o suspender la vigencia de las licencias para conducir o-

(77) Fraga Gabino; "Derecho Admvo."; Edit. Porrúa, S.A.; Déci 
mo Tercera Edici6n; México 196 9; p .126. · 

( 78) Ley Orgánica del D. D.F.; Colecci6n Porrúa, S.A. ; Décima
Edici6n; Edit. Porrúa, S.A.; México 1987; p.29. 

(79) Op. Cit. p.29. 
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de permiso• de circula.ci6n, comprendiendo VP.h~culos de tran_!! 
porte colectivo, particulares y los del gobierno inclusive, 

"Fracci6n XX.- intervenir por conducto de su -

titular en la celebraci6n de convenios con autoridadeA dP la 
Federaci6n, los Estados y los Municipios, que incluyan mate

ria de la competencia del Departamento del Distrito Federal

ª su cargo."(80) 

Resulta que aquí 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, tambi~n se

procede a verificar convenios con la Federaci6n para recibir 

cualquier tipo de ayuda ya sea económica, tecnol6gica y de~ 
sesoría, can el fin de dar mejores alternativas de respuesta 

a los acontecimientos suscitados en el Distrito Federal y su 
area metropolitana. 

"Artículo 18.- Al Departamento del Distrito F~ 

deral le corresponde el despacho de los siguientes asuntos -

en materia jurídica y administrativa. 
Fracci6n XIII.- proponer al Presidente de la -

República la declaraci6n administrativa de la nulidad, cadu
cidad o revocaci6n de las concesiones y substanciar en los -
t~rminos de la ley el procedimiento que corresponda, trami-
tando en su caso, la reversi6n. "(81) 

Al respecto, sabido es que como funci6n inhe-

rente al Jefe del Departamento del Distrito Federal que es -

mediador entre el titular de tal dependencia y los particul~ 

(80) Ley Orgánica del D.D.F.; Op. Cit.; p.30. 
(81) Ley Orgánica del D.D.F.; Op. Cit.; p.32. 



77 

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 concesi6n. 

Entendiendo como Concesi6n: "el procedimiento
por el cual una persona pública, llamada autoridad conceden

te confía a una persona física o moral llamad~ concesiona- -
rio, el cuidado de manejar un servicio público bajo el con-
trol de la autoridad concedente, mediante una remuneraci6n -
que consiste habitualmente en las cuotas que el concesiona-
rio percibirá de los usuarios del sevicio. " ( 8 2) 

Y como se desprende de dicha definición, ser~ 
quieren reunir ciertos requisitos los que en nuestra opinión 
deben vigilarse en cuanto a su cumplimiento, para que así -
realmente tanto el Estado como la sociedad obtengan benefi-

cios e_n vez de pérdidas, claro que en caso de operar con dé
ficits no resultaría benéfico, por lo que se tuvo que prever 
esto mediante la nulidad o anulación. 

Toda vez que "la Nulidad es la anulación de tg_ 

da concesi6n a pesar de haber reunido ciertos requisitos pa
ra su integraci6n",(83) y 

"La Caducidad.- es la rescisi6n de la canee- -
si6n por no haber cumplido algunos de los requisitos para la 

cual fue otorgada", ( 84) y 

"La Revocaci6n: es la rescisi6n de la canee- -

si6n que se otorga con todos los elementos pero después se -
presenta un motivo que da lugar a la misma". (85) 

(82) Vedel; "Droit Administratif"; París 1968\ p.696. 
( 83) Fraga Gabino \ "Derecho Admvo. 11 

\ Op. Cit.; p. 320. 
(84) Op. Cit.; p.268. 
(85) Op. Cit.; p.320. 
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Todo esto se encargar~ de substanciar el proc~ 

dimiento correspondiente, igualmente de la reversi~n que es
el derecho del Departamento del Distrito Federal de apropiar 

se de los bienes que hayan sido utilizados en la concesi6n,

una vez que hubiera decidido retirar dicha concesi6n de ma-
nos de quien la explot6. 

"Artículo 20.- Al Departamento del Distrito F!!_ 
deral le corresponde el despacho de los siguientes asuntos -
en materia de obras y servicios. 

Fracci6n III.- Llevar a cabo la supervisi~n de 
los diversos servicios que preste ~ en su defecto autorice 

el citado Departamento del Distrito Federal como conce•io- -
nes."(86) 

Aquí encontramos una situaci6n deducida del -
servicio público de transporte de pasajeros, en sus dos mod~ 
lidades tanto el que presta el Departamento del Distrito Fe

deral como 6rgano del gobierno a través de Ruta 100, Troleb~ 
ses y Metro, aún y cuando tienen carácter de aut6nomo, polí
ticamente tienen injerencia en los resultados que est~n ob-

teniendo en el Distrito Federal ya que el multicitado Depar

tamento es el principal 6rgano de gobierno en el mismo; así

como en el servicio dado por taxis de ruta fija 6 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. 

"Fracci6n IX.- señalar las normas para atender 
y vigilar la debida prestaci6n de los servicios públicos.."(87) 

La fracci6n del artículo que antecede, tiene -

relaci6n con el "Artículo 45, fracci6n I del Reglamento Int~ 

(86) Ley Orgánica del D.D.F.; Op. Cit.; p.35. 
(87) Op. Cit.; p.36. 
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rior del Departamento del Distrito Federal, que en su parte

conduncente se~ala: corresponde a las delegaciones atender y 

vigilar la debida prestaci6n de servicios públicos." ( 88) 

De lo anterior se observa al transporte urbano 

como un servicio público, toda vez que se presta en forma -
continua, uniforme y conforme a las leyes y reglamentos, sa

tisfaciendo necesidades de carácter colectivo, por lo tante

en base a esto si se consideran servicios públicos, corres-
pondiendole al titular del Departamento del Distrito Federal 

el regular la correcta prestaci6n del transporte vigilando -

que se cumpla con las disposiciones que conllevan a un mejor 
y adecuado desarrollo de las necesidades exigidas ~n torno -

al transporte urbano como un servicio público. 

Por otra parte, retomando la idea del Artículo 
20 de la mencionada Ley Orgánica del Departamento del Distr~ 

to Federal, en el sentido de que trata sobre el servicio pú
blico, al respecto cabe indicar que en sus "fracciones XII y 

XIII se establece que: se deberá determinar la actividad que 
deba considerarse de servicio público; fijar y ejecutar las

políticas del Departamento del Distrito Federal en materia -

de prestaci6n de servicios públicos",(89) respectivamente. 

Aquí se deberá determinar la actividad que de
ba considerarse como servicio público; tambi~n fijar y ejec~ 
tar las políticas del Departamento del Distrito Federal en -

materia de prestaci6n de servicios públicos. Consecuentemen
te encontramos situaciones que sirven de apoyo a la fracci6n 

IX del ordenamiento en mérito, sobre todo en el hecho de de
terminar la actividad que se catalogue como servicio público 
y, una vez realizado esto podremos aplicar dicha fracci6n; -
además de que en base a la fracci6n XIII el titular del De--

(88) Reglamento Interior del D.D.F.; Décima Edici6n; Edit. -
Porrúa, S.A.; México 1987; p.108. 

(89) Ley Orgánica del O.o. F.; Op. Cit.; p.36. 
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partamento del Distrito Federal determina que hacer 6 sobre

que circunstancias se otorgarán los servicios públicos incl~ 
yendo en éstos a los que da el gobierno, o bien los particu

lares en materia de transporte. 

"Artículo 20.- Al Departamento del Distrito F.!:, 
deral corresponde el despacho de los siguientes asuntos en -
materia de obras y servicios. 

Fracci6n XV.- promover la operaci6n eficiente
del transporte público en el area metropolitana y crear la -
infraestructura necesaria para ello. "(90) 

Por lo que se deduce que esta fracci6n tiene -
sus bases en el hecho de que el area circundante a la Ciudad 

de México ha crecido enormemente generando por lo tanto gra~ 
des problemas en diferentes aspectos, entre otros podemos s~ 

ñalar 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 políticas que ven
gan a favorecer el eficaz desarrollo del transporte público; 

entendido éste Último concepto como "aquél servicio que se -
da en beneficio de la comunidad sin estar en forma permanen

te y exclusiva al servicio de un s6lo dueño o usuario."(91)

Ahora bien, ya que vemos que al transporte público se le da
auge sobre el transporte particular, deberá crearse concomi

tante a ello un sistema vial adecuado, tener los vehículos i 
d6neos y personal humano altamente calificado para dar un m.!:. 
jor servicio de transporte público, destinando para ese fin
los recu~sos econ6micos necesarios. 

Referente al "Artículo 28 .- La caducidad de 

las concesiones será declarada administrativamente por el 

(90) Ley Orgánica del D.D.F.; Op. Cit.; p.36. 
(91) Reglamento de Tránsito del D.F.; Décima Octava Edici6n; 

Edit. Porrúa, S.A.; México 1987; p.46. 
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Presidente de la República a proposici6n del Jefe del Depar

tamento del Distrito federal en los casos siguientes: 

Fracci6n I.- porque se interrumpa, en todo o -
en parte el servicio público prestado, sin causa justificada 

a juicio del Departamento del Distrito Federal, o sin previa 

autorizaci6n por escrito del mismo; 
fracci6n II.- porque se ceda, hipoteque, enaj~ 

ne 6 de cualquier manera se grave la concesión o algunos de

los derechos en ella establecidos, 6 los bienes afectos al -
servicio público de que se trate, sin la previa autorizaci6n 

del Departamento del Distrito federal. 

Fracci6n III.- porque se modifiquen ó alteren
substancialmente la naturaleza o condiciones en que opere el 
servicio, las instalaciones o su ubicaci6n, sin previa apro
baci6n por escrito del D.D.F. 

Fracci6n IV.- porque no se hagan los pagos es
tipulados en la concesi6n. 

fracci6n V.- porque no se otorgue la garantía

ª que está obligado el concesionario. 
Y fracci6n VI.- por la falta de cumplimiento -

de algunas de las obligaciones contenidas en esta ley ó en -

la concesión."(92) 

El presente artículo se refiere a la caducidad 
de la concesión, y así vemos que las tres primeras fraccio-

nes contemplan prohibiciones que nos hacen pensar que las -

concesiones de transporte público, en especial la de taxis -
no gozan de plena libertad de acci6n 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-r 

(92) Ley Orgánica del D.D.F.; Op. Cit.; p.p.41,42. 
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ren al incumplimiento de obligaciones econ~micas, las cuales 

fueI\On contrafdas desde el primer momento en que toda perso
na f~sica o moral haya adquirido el carácter de concesiona-
rio ¡ para finalmente en la fracci6n VI ampliar las prohibi-
ciones hacia incumplimiento no s6lo de la Ley Orgánica sino
incluso de las estipulaciones de la concesi6n. 

En conclusi6n 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 carácter político; además de que si en un mome~ 
to dado se ejecutaran las disposiciones del art~culo en cuei 
ti6n se tendr~a una escasez de transporte debido a que el g~ 
bierno no ha resuelto este problema, por lo tanto las autor! 
dades correspondientes prefieren omitir cualquier incumpli-
miento. 

Resulta importante proponer que, para poder h~ 
cer válido este concepto se requiere manejar estos problemas 
sin un tinte de conveniencia política, además de crear un e
fectivo ?rgano encargado de vigilar la debida observancia de 
la ley previendo sanciones ejemplares para quienes la ami- -
tan. 

Ahora en lo relativo al "Artículo 4 7. - Son a-
tribuciones y obligaciones mínimas de las Juntas de Vecinos. 

Fracci6n II.- proponer al Delegado las medidas 
que estimen convenientes para mejorar la prestaci?n de los -
servicios públicos, y sugerir nuevos servicios. 

Fracci?n IV.- opinar y proponer soluciones so
bre los servicios públicos que se presten en las Delegacio-
nes. 11( 9.3) 

(93) Ley Org~nica del D.D.F.; Op. Cit.¡ p.p.47,48. 
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En concordancia con tal artículo citamos el -
"precepto 51. Corresponden al Consejo Consultivo las siguie!). 
tes atribuciones. 

rracci6n II.- proponer a la consideraci~n del
Jefe del Departamento del Distrito Federal proyectos de le-
yes y reglamentos y reformas o derogaciones de leyes y regl~ 

mentas vigentes en el propio Distrito Federal. 

Fracci6n III.- informar al Jefe del Departame!)_ 
to del Distrito Federal las deficiencias que surjan en la A~ 

ministración Pública y, especialmente en la prestaci~n de -
servicios generales de cualquier tipo. 

Y fracción IV.- proponer que determinada fun-
ción 6 actividad que se realice regular y continuamente, se

declare servicio público; proponer que algún servicio públi
co prestado por los particulares, por una empresa de partici 

pación 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 participaci6n de los ciudadanos a través de ju!)_ 

tas de vecinos y el Consejo Consultivo de la Ciudad de M~xi
co, tocando dicha participación en un momento dado abordar -
al problema del transporte urbano una vez que lo hemos consi 

derado un servicio p~blico, concretamente se refiere a la -

prestación y regulación del citado servicio. Entre tanto a-

quí se plasma la forma de como el gobierno del Distrito red~ 

ral se deberá auxiliar de la opinión ciudadana, pero como 
contrasentido a ése auxilio permitido a la ciudadanía nos B!). 

contramos que las autoridades omiten hacer caso de dichas o
piniones, y como muestra tenemos todos aqu4llos programas 
que se pretenden realizar pero que no van acordes a las nec~ 
sidades de la sociedad. 

(94) Ley Orgánica del D.O.F.; Op. Cit.; p.49. 
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agregando a lo dicho anteriormente, podemos se

ñalar 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 decisi6n de las altas esferas sa -

tisfaciendo los planes de trabqjo 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 están 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 dirigirán a dicho
ente a un desarrollo, asímismo las diversas comisiones del 
Congreso deberán supervisar el proceder de,lao autoridades pr~ 

puestas anteriormente con el prop6sito de dar un mejor serví -
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 F~eral, para llevar a cabo cualquier ac
tividad encaminada a obtener el mayo beneficio así como apli -
car medidas tendientes a lograr un mejor control del transpor
te urbano en la ciudad; apoyando por lo tanto el principio de
ser considerado el Departamento del Distrito Federal la máxima 

autoridad en la Ciudad de México y por ello de dicha dependen
cia emanarán las políticas, decisiones, resoluciones y demás -
aspectos de carácter jurídico indispensables, para que por me

dio de la enunciada ley se cumpla con los fines de ejecuci6n -
normativo para lo cual fue creada, además de servir de funda -
mento para la expedici6n de ordenamientos específicamente rel~ 
cionados a la materia objeto de estudio en esta tésis. 

Consecuentemente avanzaremos en la elaboraci6n
de este trabajo, realizando al respecto un estudio del canten! 

do del Reglamento Interior del Departamento del Qistrito Fede

ral de fecha 26 de agosto de 1985, como se menciona a continu~ 
ci6n. 
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En primer término citaremos el "Artículo So. El 

Jefe del Departamento tendrá las siguientes atribuciones no d~ 
legables: 

Fracci6n V.- Proponer al Presidente de la Repú
blica la declaraci6n administrativa de la nulidad, caducidad o 
revocaci6n de las concesiones. 

Fracci6n XX.- Intervenir en la celebraci6n de -
convenios con la Federaci6n, los Estados y los Municipios que
incluyan materia de la competencia del Departamento del D.F. 

Fracci6n XXI. - Determinar la actividad que deba 
considerarse de servicio público, con base en las disposicio -

nes de la Ley Orgánica del Departamento del Distrito Federal,
otras leyes y este Reglamento. 

Fracci6n XXIV.- Determinar los casos en que sea 
de utilidad pública la expropiaci6n de bienes o su ocupaci6n -
total o parcial, y proponer al Ejecutivo la expedici6n del co
rrespondiente decreto en los t6rminos del Artículo 27 Fracci6n 
VI de la Constituci6n Política de los Estados Unidos Mexicanos, 
de la Ley de Expropiaci6n y de los demás ordenamientos legales 
aplicables. 11 (95) 

En las fracciones de este artículo específica -
mmente encontramos el apoyo jurídico 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 pla~ 
ina.dos en la L·ey Org~nica del Departamento del Distrito Federal, 
toda vez que en la fracci6n V se establece la propuesta al Pr~ 
Bidente de la Rep~blica para que haga la declaraci6n adminis -
trativa de nulidad, caducidad o revocaci6n de concesiones, por 
lo que es una facultad no delegable. Igualmente las otras tres 

(95)Reglamento Interior del D.D.F.¡ Edit. Porrúa, S.A.; Op. -
<lit.; pp. 57,58. 
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fracciones vienen a reafirmar obligaciones a las cuales está 
sujeto el Jefe del Departamento en diversos numerales de la
ci tada Ley Org~nica. 

De lo anterior podemos ver que en lo que a -
transporte urbano se refiere no se puede decir que el f acul
tado sea el organo más indicado para realizar encomiendas m! 
diante las cuales se trate de solucionar la problemática del 
transporte, así que más bien dichas encomiendas se dan por -
indicaciones expresas giradas por el titular del Ejecutivo -
Federal, al ser la máxima autoridad del Distrito Federal co~ 
forme a nuestra Constituci6n, y así mismo pretende por atra
parte continuar llevando a cabo una política que lleva impli 
cita una hegemonia. 

En lo que se refiere al "Artículo 100. - Co -
rresponde a la Coordinaci6n General Jurídica. 

Fracci6n VI.- Coordinar la revisi6n en los c~ 
sos en que específicamente indique el Jefe del Departamento, 
de los contratos, convenios y concesiones <le los que se deri 
ven derechos y obligaciones para el propio Departamento del
Distri to Federal"(96) 

Tal precepto es relativo al organo de carác -
ter jurídico 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 algún convenio o concesi~n celebr~ 
do con un Estado conurbado o alg~n grupo de particularee se
daría con estricto apego al derecho, incluyendo no s6lo int~ 
r&s de grupo sino general; resulta que en virtud de ser lim! 
tativa esta atribuci6n al constreftirla únicamente a casos que 

(96)Reglamento Interior del O.O.F.; Op. Cit.¡ p.69. 
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le indique el Jefe del Departamento del Distrito federal, luego 
entonces dá pauta para que los que no sean turnados a dicha - -
coordinaci6n se resuelvan por amiguismo, conveniencia pol~tica-

6 disposici~n superior sin tomar en consideraci~n el dafio que -
se está causando a la sociedad, por eso tenemos desde aqu¿ las
bases del porqué muchas empresas de transporte colectivo conce

sionadas o convenios con otras entidades ofrecen resultados mí
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 concesi6n revisado deberá ser conforme a 
los requisitos establecidos o leyes respectivas y de hacerse 
siempre así el público en general se Íl'Íª acostumbrando a ac 
tuar conforme a las disposiciones de nuestras leyes y no fomen
tar la corrupci6n, por lo cual proponemos que a dicho organo se 
le d~ un campo de acci6n más amplio jurídicamente hablando y no 
tan restringido. 

En lo tocante al "Artículo 110.- Corresponde a -
la Coordinaci6n General de Transporte. 

Fracci6n I.- Elaborar y mantener actualizado el
programa integral de transporte y vialidad del Distrito Federal, 

Fracci6n II.- Realizar los estudios necesarios -
sobre tránsito de ~eh~culos, a ~in de ~ograr una mejor uti~iza.
ci~n de las v¿as y de 1os medios de transporte correspondientes, 
que conduzca a la ~s eficaz protecci~n de la Vida, y a la seg~ 
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 armpnicamente entre sí y con las obras de infr~ 

estructura vial. 

Fracci6n IV.- Realizar los estudios técnicos

sobre la localizaci6n, normas y tarifas que deberá aplicar -

para la ubicaci6n, la construcci6n y el funcionamiento de -
los estacionamientos públicos. 

Fracci6n VIII.- Estudiar y establecer las nor 
mas para la determinaci6n de sitios de transporte público de 
carga, taxis y autobuses, para tramitar las concesiones co -

rrespondientes. 

Fracción XIV.- Realizar estudios sobre la fo~ 
ma de optimizar el uso del equipo de transporte colectivo -

del sector y con base en ellos dictar y supervisar el cumpl! 

miento de las normas que conduzcan a su mejor aprovechamien
to. 

Fracci6n XV.- Estudiar y dictaminar sobre las 
alternativas en la selección del equipamiento que deban ad -
quirir las áreas dedicadas al servicio de transporte en el -
sector. 

Fracción XVIII.- Participar en la elaboración 

de los programas institucionales de las Entid~des Paraestat~ 
les cuya coordinación le corresponda realizar, as! como ana
lizar y dictaminar sobre ellos y promover los ajustes que se 

requieran." ( 97) 

Todas estas fracciones vienen a cumplir fun -

cienes de estudio en beneficio del desarrollo del transporte 

urbano, además de que es la autoridad encargada de fijar ta

rifas, equipos y rutas de penetración; ahora bien, resulta -

(97)Reglamento Interior del D.O.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 si dejara de cumplir con sus atribuciones caería en una
absoluta desorganizaci6n el transporte urbano en general pa
sando a afectar seriamente los intereses de la sociedad. 

Por otra parte en su "Fracci6n VII.- Autori -

zar cambios de unidades y fijar frecuencias y horarios de -

los autobuses, revisar y opinar sobre nuevos tipos y caract~ 
r[sticas de los mismos."(98) 

Esta fracción es relativa a que dicha depen -

dencia sujetará a las empresas encargadas de proporcionar -

transporte urbano en cuanto a horarios y cambios de unidadea, 
por lo que en ningún momento los transportistas podrán libr~ 

mente llevar a cabo estas circunstancias sin contar con la -

previa autorización de la coordinación, ya que si lo hace se 

le sancionará. 

"Fracción 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 público de pasajeros, y de carga, - -
transporte escolar, colectivo de empresas, as! como de las -
terminales, talleres, sitios y demás instalaciones que se r~ 
quieran para la prestación adecuada de los servicios"(99). 

En dicha fracci6n la Coordinaci6n 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 tr&mites ante dicha dependencia, ya que su ino2 
aervancia d& lu¡ar como incumplimiento de un reglamento a la 
caducidad de la concesi6n o retiro del permiso. 

(.98)Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.¡ pp.70. 
(99)0p. Cit.¡ p.71. 
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A su vez el "Artículo 2q.- Corresponde a la Di -

recci6n General de Obras Públicas: 

Fracci6n IV.- Elaborar estudios, proyectos, con! 
truir y supervisar nuevas obras viales y en su caso, modificar
las existentes."(100) 

El "Artículo 25. - Corresponde a la Direcci6n Ge

neral de Reordenaci6n Ui•b¡ma y Protecci6n Ecol6gica; 

Fracci6n 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 urb~ 
no, en lo concerniente a las inversiones en infraestructura y

equipamiento urbanos, que realicen la Coordinaci6n General de
Transporte, la Comisi6n de Vialidad y Transporte Urbano y las
Direcciones Generales de Obras Públicas y de Construcci6n y -

Operaci6n Hidráulica." (101) 

'i asímismo el "Artículo 270. - Señala que Corre_!! 
pande a la Direcci6n General de Operaciones; 

Fracci6n II.- Determinar las acciones encamina

das a mejorar la vialidad en lo referente a la materia de ing~ 
niería de tránsito."(102) 

Se relaciona con el "Artículo qs,- Corresponde
ª las Delegaciones. del Departamento del Distrito Federal: 

Fracci6n XXI.- Proponer la aplicaci6n de las m~ 

didas para mejorar la vialidad pública, en coordinaci6n con la 

Secretaría de Protecci6n y Vialidad. "(103) 

Por lo que de lo que antecede se desprende que

corresponde a la Dirccci6n General de Obras P~blicas, Direc --

(100)Reglamento Interior del D.D.f.¡ Op. Cit.¡ p.85. 
(101 Op. Cit.; p.86 
c102Top. cit.; p.ee. 
(103)0p. Cit.; p.110. 
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ci6n General de Reordenaci6n Urbana y Protecci6n Ecol6gica y 

Direcci6n General de Operaciones, respectivamente, y concre

tament~ en esos tres artículos las disposiciones relativas a 
la vialidad, desde aprobaci6n por acciones de vialidad y co~ 
cluyendo con las obras viales en supervisi6n. A su vez en es 

tas fracciones se comprenden aspectos de suma importancia p~ 

ra el transporte urbano en general, toda vez que para que se 
dé un mejor transporte se requerirá de buenas obras viales -

como avenidas, calzadas y otras, las cuales surgirán después 
de contar con la inversión económica a disponer y, conclyue~ 

do con las medidas a mejorar el paso de vehículos 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 soci~ 
dad; ya que de lo contrario el caos vial sería desastroso p~ 

ra nuestra ciudad perjudicandola económica, política y socia! 
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 todavía falta la correcta aplicaci6n de -

las disposiciones contenidas en los citados artículos, que -
hasta la fecha se ha realizado relativamente. 

En el "Artículo 27 y específicamente sus Fra!O 
cienes III.-Dice vigilar la correcta observancia de las nor

mas contenidas en el Reglamento de Tránsito del Distrito Fe
deral y 

Fracci6n VII.- Promover, autorizar, centro -
lar y vigilar los centros de adiestramiento y capacitaci6n -
para conductores de vehículos."(104) 

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

(104)Reglamento Interior del o.o.r.; Op. Cit.; p.ee. 
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quisitos se tienen el de que todo conductor de vehpiculo de

ber~ estar debidamente preparado¡ por lo que en el supuesto
de no aplicarse se traducir~a en una falta de implementaci6n 
técnica adecuada de los vehículos, disposiciones a respetar
en el tránsito, personas al volante que serían un verdadero
peligro para cualquier individuo. 

Sin embargo, tenemos que esta Direcci6n Gen~ 

ral de Operaciones a pesar de su funci6n de vigilancia y su

pervisi~n, desde el primer momento que tiene la categoría de 
Direcci6n General, se verá supeditada a las autoridades je -

r~rquicamente superiores dando pié con ello a la factibili -

dad de que se incumplan los ordenamientos mencionados, apar~ 
ciendo como unos reportadores o informadores a cargo dP los

superiores de todos y cada una de las anomal~as. 

En conclusi6n proponemos que a estas autorid~ 

des como la Direcci6n General de Operaciones se les encomien 
dert atribuciones dandole cierta autonomía en casos en que es 

té de por medio el cumplimiento de estas leyes. 

Por otra parte los "Artículos 37. -Señala que

corresponde a la Direcci6n General Jurídica y de Estudios; 

Fracci6n III.- Tramitar y resolver las soli -
citudes de caducid~d y prescripci~n que formulen los intere

sados, respecto de las contribuciones establecidas en las L~ 
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¡ 

Fracci~n V.- Representar en juicio los ínter~ 
ses de la Hacienda P~blica 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 

Fracci~n VII.- Apoyar al Tesorero en la inteE 
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pretación en el orden administrativo, de las leyes, acuerdos del 
Ejecutivo Federal y dem~s disposiciones fiscales de la Hacienda

Pública del Departamento del Distrito Federal, a efecto de lo -
grar uniformidad y consietencia en su aplicaci6n. "(105) 

Y "Artículo 39 .- Corresponde a la Direcci6n Gene
ral de Servicios Legales; 

Fracci6n II.- Substanciar los procedimientos admi 
nistrativos de nulidad, revocación, cancelación y en general, t2 
dos aquéllos que tiendan a modificar o a extinguir derechos - -
creados por resoluciones emanadas de las autoridades del Depart! 
mento, proponiendo la determinación procedente." ( 106) 

En estos artículos y sus respectivas fracciones -
se hace referencia a las Direcciones Generales Jurídica y de Es
tudios Legislativos y de Servicios Legales; y además indican an
te quien se desahogaría el procedimiento que se llevaría a cabo, 
si en un caso dado se presentara la revocación, caducidad, resc~ 
si6n, reversión, cancelaci6n de algún convenio o resolución ema
nada del Departamento del Distrito Federal. De donde se despren
de que hacer si en una ocasión algún concesionario de transporte 
público es afectado con revocación, rescisi6n o caducidad por -
parte del Departam.ento del Distrito Federal se tendrá que ocu -
rrir ante la Dirección General Jurídica 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
t,erminada v !a como base o terminal; o bien en el caso de automo
vilístaa particulares al decidirse a utilizar una placa permane~ 
te, por la misma cirounetancia 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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Ahóra bien, en este supuesto concurriremos an

te la Direcci6n General de Servicios Legales para dirimir 
nueat?loa derechos. 

Como crítica en el primer caso tenemos de que
en virtud de que quien declara la revocaci6n o caducidad es -

el Presidente de la República, resultando demasiado comprome

tedor para autoridades locales dar un fallo en contra de aut~ 

ridades federales, por lo que si se trata de agotar la insta~ 
cia ante la autoridad inmediata será para el afectado solame~ 
te perder el tiempo, debiendo integrarse cualquier juicio o
procedimiento sin estar 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 m~s que eso es tra -
tar de dar a los par•ticulares diferentes etapas pero nada más, 
con el objeto de que se entienda que México existe y se prac
tica la democracia. 

En cuanto al segundo caso vemos una vez más la 

serie de instancias a agotar aún y cuando ante ~sta autoridad 
son optativos; después tendrán que inconformarse ante el Tri
bunal de lo Contencioso Administrativo del Distrito Federal,

conforme a los Art~culos 21 fracci?n I y 28 de la Ley de di -
cho Tribunal; y precisamente por ello resulta muy difícil el
proceder actuando en el papel de particulares afectados, aun~ 

do a que se ir~ en contra de una dependencia administrativa -
del Departamento del Distrito Federal y del Tribunal Canten -
cioso Adlllinistrativo del Distrito 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 -
decisi6n para inclinarse a quien le asista el derecho, y no -
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estar de parte de la autoridad por temor a ser deatituidos,
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 c~ 
be observar que en transporte urbano existen demasiadas de -
ficiencias para poder aplicarle una sanci6n de cualquiera de 

los dos tipos comprendidos en los artículos 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 él, sino con quien tenga el dere
cho de que sea favorecido¡ concluyendose que a pesar de todo 
lo enunciado en la práctica no es usual ver ·que los concesi2 
narios sean sancionados con esas medidas, ya que si se hici~ 

ra en casos necesarios, se tendría un mejor servio io del - -
transporte urbano en la ciudad. 

"Artículo 40. - Corresponde a la Direcci6n Ge
neral de Autotransporte Urbano: 

Fracci6n r.- Expedir y cancelar, en su caso,
con intervenci6n de otras autoridades competentes, autoriza
ciones para el funpionamiento de sitios y terminales de ser
vicio público, tanto de pasajeros como de carga. 

Fracci6n III.- Estudiar y proponer a las aut2 
ridades competentes las rutas de penetraci6n uroana y subur
bana de los servicios de autotransporte de pasajeros y de -
carga, 

Fracci6n IV.- Atender el p~blico en 1e expedi 
ci6n de placas, tarjetas de circulaci6n, licencias para con
ducir y toda la documentaci6n necesaria, para que tanto los

vehículos públicos y privados, como los conductores de los -
mismos, circulen conforme a las normas seftaladas en el Regl~ 
mento de Tr~nsito en el Distrito Federal, y 
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fracci~n ~.~Ordenar y realizar revistas de -
inspecci~n pwei~dicas para autom?viles, camiones de carga y -

cualquier otro transporte terrestre, con el fin de verificar
su correcto funcionamiento mecánico. 11 ( 107) 

De ent-e su contenido vemos que se refiere a -
la Direcci6n General de Autotransporte Urbano. Así en las - -
fracciones mencionadas nos encontramos con que la Direcci6n -

General de Autotransporte Urbano tantas veces mencionada, es
la dependencia que se encarga de los hechos operativos relati 
vos al transporte público y privado de pasajeros, comprendieu 
do desde la expedici?n de autorizaciones para sitios y termi
nales de servicio hasta realizar las revistas de inspecci6n -
peri6dica de cualquier transporte terrestre, para saber su -
correcto funcionamiento; además de expedir placas, tarjetas -
de circulaci6n y licencias para conducir, etc. 

Tomando en cuenta lo anterior vemos que, esta
Direcci6n General es de mucha importancia para mejorar el - -
transporte en general, y se puedan cumplir las leyes benefi -
ciando así a la sociedad, todo ello sería posible siempre y -
cuando el Estado Mexicano a través del Gobierno del Distrito
Federal pusiera un especial énfasis en dicha direcci6n por m~ 
dio de un personal altamente calificado, material técnico, 
concentraci?n de inf ormaci?n general y espec~f ica así como s~ 
pervisi?n estricta de las labores ah~ desempeftadas, los que -
conjugados redundar~an en mejores resultados del trabajo asi& 
nado al personal humano, entre ellos disminuci~n sino total -
considerable de corrupci6n; además de que las decisiones -
ir~an acordes a las circunstancias que realmente se aplica -
rían para satisfacer necesidades de servicio a través de em -
presas con suficientes recursos y conocimientos para ese fin; 
tambi4n al tener el material técnico m&s moderno se podrían -

(107)Reglamento Interior del D.D.F.; Op. Cit.; p.103. 
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detectar fallas mecánicas, se agilizarían tr~mites y así no -

podrían tener excusa alguna por el elevado n~met•o de veh~cu -

los, 16 cual siempre se argumenta como raz6n del latente des

control vehicular en la Cd. de M~xico; también al concentrar

informaci6n, se pasaría sino la totalidad si un gran número -

de datos que vendrían a impedir que a cualquier particular se 
le expidiera algunos de los documentos, placas o permisos que 

en la citada Direcci6n se otorguen, ya que bien podrían 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, sería de gran utilidad al transporte en general
y en especial a nuestra sociedad. 

Sin embargo, lamentablemente resulta que en la 
realidad dicha Direcci6n General adolece tanto de personal al 
tamente calificado, material técnico y de concentraci6n de in 

formaci6n entre otros elementos, lo cual interpretandolo en -

sentido contrario origina todo lo que no se daría si tuviera

esos medios como por ejemplo: corrupción en alto grado, desi~ 

formaci6n completa o trámites lentos. Además cabe mencionar -

que dicha Direcci6n General en este afio de 1989, pas6 a depe~ 
der de la Secretaría de Protecci6n y Vialidad, ya que antigu~ 
mente se encontraba a cargo de la Coordinaci6n General del -
Transporte. 

Y finalmente citamos el "Artículo 49.- Corre.!!. 
pande a la Comisi6n de Vialidad y Transporte Urbano: 

Fracci6n II.- Proyectar, programar, constru~r, 

contrarar y supervisar las obras de ampliaci~n del Sistema de 
Transporte Colectivo, adquirir los equipos necesarios y entr~ 
gar las construcciones e instalaciones completas al propio -
Sistema;. 

Y Fracci6n VII.- Proyectar y constru~r 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 constriñe a -
realizar construcciones de obras para el Sistema de Transporte -
Colectivo, Servicios de Transportes El~ctricos y Ruta 100, aquf
encontramos el fundamento legal para la Cornisi?n para realizar -
esas obras: Por esto consideramos que en este rengl?n nos referi 
mos a un aspecto eminentemente técnico pero es preciso conocer -
el apoyo del organo responsable de las obras realizadas hasta -
hoy en favor de los organismos citados. 

Comentando lo expresado en líneas anteriores, pe~ 
demos concluir que el Ordenamiento estudiado se trata ni m~s ni
menos de una derivaci6n de la Ley Org~nica del Pepartamento del
Pistrito Federal, en el cual se faculta adem~s del Departamento
del Distrito Federal a todas las dependencias a su cargo, para -
hacerse responsables de atribuciones específicamente vinculadas
ª la materia de transporte urbano, con el prop6sito de que exis
tan áreas exclusivas a las cuales recurran los prestadores del -
servicio de Transporte Urbano o quienes deseen prestarlo, aunado 
a la realizaci6n de estudios o programas por parte de las multi
citadas dependencias del Departamento del Pistrito Federal, para 
ejercer un mejor condicionamiento del servicio que nos atafte y -
por lo tanto dar un beneficio a la sociedad apoyandose siempre -

cualquier actividad de Transporte Urbano en las normas jurídicas 
vislumbradas en el Reglamento Interior ya citado con antel~ci?n. 

REGLAMENTO DE TRANSITO PEL PISTRITO FEPERAL, 

Ahora.bien, en virtud de que al respecto vemos -
que en la vida diaria se originan rn~ltiples problemas lo que --
trae corno consecuencia que al surgir la idea del legislador tue-

(108) Reglamento Interior del p.o,F.; Op. Cit.; p.113. 
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para prever menos accidentes, y por eso se deline6 que se pin

taran las franjas de advertencia en el asfalto, se pusieran t2 
pes, lÓs reflejantes, etc., tales franjas son para que sean 
respetadas por los conductores al detenerse por la sefial de 

los sem~foros, y permitir el paso peatonal, y en la realidad -
observamos que la mayoría de las veces no es as~, lo mismo su
cede con los topes; todo esto denota que debería existir una -

estricta vigilancia por parte de 1os encargados, y mediante -
propaganda en las escuelas y demás centros concurridos dirigi

da a los ciudadanos de respetar las señales para así educarlos 

y ayudar a una mejor vialidad. 

Al respecto se establece en el "Artículo 2o. - -

Que para los efectos del presente reglamento se entiende por -
Vías Públicas del Distrito Federal las avenidas, arterias, cal 

zadas, calles, callejones, plazas, paseos, andadores, pasadi -

zos, rotondas, pasos a desnivel, viaductos y cualquier otro e! 

pacio destinado al tránsito de peatones o vehículos, con exce2 
ci6n de las zonas pertenecientes al dominio privado del Depar
tamento del Distrito Federal, de la Federaci6n o de propiedad
privada . 11 (109) 

"Artículo 3o. - Por ser interés público y const.!_ 

tuir un imperativo para la comunidad la ordenada circulaci6n -
de peatones y de vehículos, la Direcci6n General de Policía y
Tránsito y la Direcci6n General de Ingeniería de Tránsito y 

Transportes: 

I.- Establecerán en cada una de las Delcgacio -
nea del Departamento del Distrito Federal, oficinas destinadas 
a impartir educaci6n vial a peatones y conductores de vehícu -
loa, colaborar&n con la Secretaría de Educaci6n rública en la
impartici6n de esa enseftanza, y utilizarán para el mismo fin -
los medios de comunicaci6n masiva. 

(109)Reglamento de Tránsito del D.F.¡ Décima Octava Edici6n; -
Edit. Porrúa, S.A.¡ México 1987; p.42. 
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II.- Mantendr~n constante y permanente contacto 

con los Delegados del Departamento del Distrito Federal y con 

las re'spectivas Juntas de Vecinos, a fin de aprovechar las e~ 
periencias y proposiciones de 6stos para resolver los proble

mas de tránsito; 

III.- Establecerán, con la participaci~n de los 
Delegados del Distrito Federal y de las Juntas de Vecinos, -
grupos de promotores voluntarios de protecci6n escolar, que -
colaboren en toda actividad de educaci6n vial. "(110) 

"Artículo So. - Para los efectos de este Regla
mento los vehículos se clasifican en la siguiente forma: 

Fracci6n I.- Por su tipo: 

1.- Vehículos de transporte colectivo. 

a) Hinibuses. 

b) Autobuses. 
c) Trolebuses y 

d)Tranvías. 

Fracci6n II.- Por el servicio que prestan: 

1.- Particulares: 

Aqu~llos de pasajeros o de carga, que están -
destinados al servicio de sus propietarios. 

2.- Públicos: Aqu61los de pasajeros o de carga, 

que operan mediante el cobro de tarifas autorizadas, por me"
dio de una concesi~n o permiso, y aqu~llos que pertenezcan al 
Departamento del Distrito Federal u otras dependencias guber
namentales y que est~n destinados a la prestaci~n de un serv! 
cio público." ( 111) 

(110)Reglamento de Tr&nsito del P.D.; Op. Cit.; p.li3 1 

(111)0p. Cit.;pp.lill,l!S y l!6. 



''Articul.o 60, - Los vehículos requieren para su 

circulaci6n en el Distrito federal. del registro e inscripci6n 
correspondiente ante ia Direcci6n General de Policía y Tránsi 
to. 

Dicho registro se comprobará mediante las pla
cas, la calcomanía correspondiente a éstas y la tarjeta de -
circulaci?n, mismas que deberán llevarse en el vehículo. "(112) 

Como se observa en estos artículos encontramos 

los requisitos a que deberán sujetarse el tránsito de vehícu
los y peatones en el Distrito Federal. 

Así vemos que el Artículo 2o. establece primero 

sobre que vías se dará el tránsito de vehículos o de peatones 

siendo sobre bienes de dominio público los cuales se caneen -
tran en el artículo 34 de la Ley Orgánica del Departamento -
del Distrito Federal, a diferencia de los de dominio privado

que son los qo comprendidos en ese artículo, 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 pública, y los demás inmuebles y muebles que por cual 

cualquier título jurídico adquiera el Departamento, y que no
sean de utilidad pública. (Artículo 35 de la L.O.D.O.F.) 

Segundo.- Además de que en todas las carrete -

ras federales cuyos tramos se comprendan en los límites del -
Distrito Federal ejercerá funciones de policía y tránsito, e~ 
to es que se encargará de vigilarlas e imponer sanciones aún y 

cuando sean de competencia federal. 

Por otro lado el Artículo 3o. mediante el cual 
se darán en su Fracci6n I.- a través de las Delegaciones cla

ses de educaci6n vial a peatones y conductores, esto es, que
se preparará a la comunidad dandole a conocer cuales son las
reglas para conducir o caminar en las vías públicas y así tr~ 
tar de evitar el mayor número de accidentes. 

(112)Reglamento de Tránsito del D.F.; Op. Cit.; pp.46,47. 
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Resulta de lo anterior que en la realidad no
ee 4an, a un gran n~mero de pereonae ~eae eneenanzae, 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 escuelae primarias para que vayan adquiriendo conscie~ 

cia de como conducirse correctamente en las v~as p~blicas. 

Otros requisitos se citan en el Artícu.o So. -
al determinar como se clasifican los vehículos en virtud del

serv icio que prestan. Esta diferencia nos sirve tanto a la c~ 
munidad como a las autoridades de tránsito para en un momento 
dadp saber aplicar los reglamentos respectivos, como en el c~ 
so de que cuando algún vehículo particular cobra por dar un -
servicio que por su naturaleza es de carácter voluntario. 

Así en el Artículo 60. se indican las condici~ 
nes al igual que en el art~culo So. para que se d~ el trans -
porte urbano, as! tenemos que, adem~s de su clasificaci6n re
quiere de registro e inscripci6n ante la Direcci~n General de 
Polic¿a y Tránsito hoy Secretaría de Protecci~n y Vialidad, -
quedando acreditado el registro con placas, calcomanias y tar 
jetas de circulaci6n, los cuales son indispensables para que
todo veh¿culo pueda circular en la ciudad y proporcionar ya -
sea un servicio público o privado de transporte. 

Tambi~n vemoe en el art¿culo que antecede que
se prev~ un registro e inscripci~n de veh~culoa para poder -
circular, lo cual ea correcto, porque de no ser así s6lo ee -
llenarfan de papelea lae autoridades y no se podr~a distin -
guir por parte de las autoridades de tr~neito a que tipo de -
veh~culo y traneporte se refieren, ya que este registro e - -
inscripci~n sirven para tener un mejor control de los veh~cu
los ¡ entendiendo por registro el hecho de checar minuciosamen 
te los datoe del vehfculo y su propietario, y una vez hecho -
esto inscribirlos globalmente en un libro, de donde podemos -
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decir que si se contara con equipo t~cnico moderno, se elimi 

nar!a ~n gran parte la corrupci6n pero siempre y cuando se -
sancionara dr~sticamente a quien faltara u omitiera con da -
tos sobrepuestos su verdadera identidad, al respecto se po -
dría 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 infracci6n a la ley o r~ 
glamentos. 

Existen una serie de artículos comprendidos -
entre el 24 y el 57 del Reglamento de Tránsito en los cuales 
se exigen ciertos requisitos para que los vehículos puedan -
circular y se refieren eminentemente a los aspectos técnicos 
como son! frenos, luces su colocación y visores entre otros. 

Pues bien, se observa que todos estos requisitos son peri6di 
camente revisados principalmente en los vehículos que pres -
tan un servicio público de transporte de pasajeros, 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 vehículos y lo peor es
que es en perjuicio de la sociedad, ya que a las mismas fa -
llas les hacen pequeftas reparaciones, los cuales seg~n con -
una m¿nima cuota quedan subsanadas. Puesto que de lo que se
trata al pasar la revista es que al encontrarse veh~cu1os =
con fallas se le retire de la circulaci6n hasta que las sub
sanen, y si reinciden entonces recogerles el veh~culo hasta
que realmente lo hagan d~ndoles a su vez un comprobante de -
que el veh~culo esta en reparaci6n y bajo la condici6n de -
que hasta no hacerlo se les autorizar~ recoger la tarjeta de 
circulaci~n¡ y en el caso de ser veh~culos muy deteriorados
y que m~s sea el dallo que causen incluso a sus propietarios
entonces estos vehículos retirarlos definitivamente de circu 
laci6n. 
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En ~o ~ue toca a los empleados que reciban y
hagan los trá.mites por una pa.rte se les debe capacitar ade -

cuad111R~nte y por otra se les debe pagar mejor para que no p~ 
dezcan problemas econ6micos y en consecuencia no desvien sus 
funciones, recibiendo dinero mal habido: tambi6n al selecci~ 
nar el personal debe ser en forma estricta, sin importar te

ner una pianta baja en cuanto al número pero alta de calidad. 

Adem~s de·.entre los art~culos que van del 60-
al 74 los re~uisitos ah~ previstos para poder circular o co~ 
d.ucir vel:¡!cuios se necesitan: "licencias o permisos para co~ 
ducir por parte de los conductores; para licencias de condu
cir y permisos de cond.ucir especiales se debeJ;'án cubrir 
ciertos requisitos extendiendose tambi6n a personas con cie~ 
ta invalidez dicho permiso. 

Se cancelará o se negará la reexpedici6n del
permiso o licencia por incapacidad f~sica o mental demostra
da por no efectuar pago de alguna multa por infracci6n al R! 
glamento en cualquier parte de la República Mexicana, ser -
una persona con nabito de embriaguez o de estupefacientes, -
represente un peligro para la seguridad o bienestar general
el que esa persona conduzca un vehículo, finalmente que las
causas de cancelac.i~n subsistan no se reexpedirá la licencia, 
entendiendose que se dar~ antes de la terminaci~n de la vi -
gencia". ( 113) Lo antes comentado lo encontramos en los Ar -
t!culos 66 y 71, 

El AJ:'t~culo 72.- Establece una excepci~n a loa 
requisitos fijados por el Reglamento de Tr&nsito para expedir 
un permiso para conducir, as~ tenemos que el citado precepto
pJ:'ev~ que: "las personas 111ayores de 16 y menores de 18 años -
podr~n solicitar al Departamento del Distrito Federal, de se~ 
vicio particular, motocicletas, motonetas, bicimotos y trici-

(113JReglamento de Tránsito del D.F.; Op. Cit.; pp.66,67,68,69, 
70,71 y 72, 
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clos, automotopes, e'l cua.'l tendr~ vigencia de 6 meses, "(1:1,4) 

En relaci6h. a 1o expresado se encue9.tra. estrechamente vincu
lado lo sefialado en los art!cu1os 73 y 74, en virtud d.e que-
dichos artículos contemplan los requisitos a cubrir para la

obtenci~n del permiso, así como periodos de renovaci6n del -
mismo, 

Para nosotros es de gran inter~s hacer la ob
serl.!a.ci6n de que las sanciones mencionad.as nunca se efect~an 

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 dar~ una sanción -

que la cancele o impida su reexpedici~n, poi" ello es impe -. 
rioso que se instauren organos !"eales de vigilancia de las 

atl"ibuciones de quienes expidan o cancelan las licencias o -

permisos po!"que este organo asociado con la participaci6n ci~ 
dadana que rinda sus quejas respecto de cualquier conductor
dará margen a investigaciones que deben desencadenar en una

determinaci6n de cancelar o reexpedir las licencias o permi
sos. 

Otra forma sería llevar estadísticas de los -
conductores con problemas de tl"ánsito, accid~ntes causados -

por embriaguez, o ~rogadicci~n y establecer un n~mero deter
minado de veces lo m~s bajo posible para tomar una decisi~n
siempre que se traten de problemas m~nimos, ya que si son -

graves ea les someter~ a una investigaci~n sin importar el -
número de veces que hayan incurrido en faltas, pudiendo ser

un.a 11ez. paJ'a decidir si se les cancela o no, todo ello con -

el fin de crear responsabilidad en loa conductores, porque -
resultar~a m~s triste el que acabara con su vida, con la de
otras personas es decir que causara daftos a terceros por 'lo

que se les deber~a no pedir sino exigir que manejaran con -
responsabilidad cualquier veh~culo¡ lo antes mencionado es -
una propuesta, pero lo real es que nuestro gobierno ni cuen

ta con los recursos econ6micos suficientes ni se ha dedicado 

(114)Re¡lamento de Trinsito del D.F.¡ Op. Cit,¡ p.72. 
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actualmente a. este i;-ubro la. cantidad de dinel:'o q,ue pa.ra efe=. 

tuai;- exám.en.es o :i.rwestigaciones de tal. ~ndo;l,e lo i:-eq,uieren, -
siendo poi:' l.o tanto nuestro pa~s un subdesarrollado que real! 
za esfuerzos por tener los recursos amplios refiriendonos in
cl.uso al personal capacitado, máquinas, etc.; a pesar de que
el Artículo 232 prevé cancelaci6n por reincidencia en un año. 

En estos casos en el Artículo 215 del Reglame~ 
to se contienen sanciones econ6micas aunque obsol.etas, pero -
al. fin y al. cabo sanciones, pues bien, en caso de que se pre~ 
te el servicio p~blico de transporte de pasajeros sin tener a 
la vista el permiso pe conducci6n. 

11 Art~culo 65.- Estos permisos, deberá'.n ser co
loca,dos dentro del veh~culo, a la vista del p~blico usuario " 
(115); y circular sin llevar consigo tarjeta de circulaci~n o 
permiso, en ambos casos se sancionar~ con una multa de $300.00. 
Aquí se debe elevar la multa acorde a las circunstancias de -
la inflaci~n y ejerciendo medios de cobro más efectivos que -
vayan a ser recaudados por la Tesorería. 

"Artículo 80. - Queda prohibida la circulaci6n
de veh~culos, as~ como el encendido de sus motores, cuando é~ 
tos expidan humo excesivo .•• "(116) 

El presente artículo condiciona el transporte
efectuado en todos aqu~llos vehículos que afectan el medio a~ 
biente o perturban la tranquilidad de los ciudadanos, prohi = 
biendo la circulaci~n de quienes lo 'hagan e imponiendo san -
c i6n econ1mica por $100.00 a quienes conducen por humo exces! 
vo y de #300,00 a los que provocan ruido en exceso. En vista
de que los veh;culos con estos defectos no son retirados de -

inmediato de la circulaci~n por tener la opci?n de pagar la -
multa, ~ata deber~a de ir equilibrada con el daño que se cau-

C115)Reglamento de Tránsito del D.F.; Op. Cit.; p.70. 
(116)0p, Cit.; p.74, ' 
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se a la sociedad y si reincidiera despu~s de pagar la multa ju~ 

ta en.tonces sf retirar al. veh~culo de la circulaci9n., dando mar, 
gen es~a reincidencia a un previo procedimiento. 

"Art~culo 84.- Segundo p~rrafo: la Direcci6n Ge
neral de Policía y Tránsito determinar~ el número máximo de per 
senas que puedan ser transportadas en los vehículos de servicio 

p~blico de transporte de pasajeros. As~mismo, fijar~ los hora -
ríos Y,, las tarifas que los conductores deber~n respetar y colo
car en lugar visible en el interior de l.os vehículos." ( 117) 

Aqu~ se determina el cupo de los transportes p~
bl icos de pasajeros y sus horarios y tarifas, presuponiendose -
que actualmente la Dependencia encargada ser~ la Secretar~a de

Protecci6n y Vialidad en interrelaci?n con la Coordinaci9n Gen~ 
ral de Transporte quienes buscarán 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 -
público 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 irrisoria, ya que si de algunas de las situaciones qu~
m~s se queja el usuario es precisamente de las previstas en el
presente art¿culo, toda vez que el concesionario o el prestador 
del servicio ha hecho de ~stas anomalías un vicio sin tener el
ánimo 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 ejecuci6n de las mismas, 
ya que es injusto el. que aún y cuando se enriquecen por un lado 
las personas con el uso que el pueblo hace de sus vehículos y -
por otro lado toda vez que el servicio de transporte público -
proporcionado por el Estado recibe impulso econ~mico a trav~s -
de los impuestos, pese a todo ello se sigue recibiendo general-

(117)Reglamento de Tr~n.sito del D.F.; Op. Cit.¡ p.p.74-75. 
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mente un pésim.o servicio, 

"A11t!cuio 86 Segunda pa)'.'te:,, • los vehículos que~ 
presten servicio p6blico para el transporte de pasajeros no de
berá'.n ser abastecidos de combustible con pasajet•os a bordo. "(118) 

En el precepto que nos atane, se entiende que el 
legislador prefiri6 darle seguridad a la vida de 1os pasajeros
del transporte p~blico, además de respetarles el.derecho de - -
usar un ven~culo de transporte el menor tiempo con el fin de r~ 
correr distancias¡ ahol"a bien se pretende que el prestador de -
servicio en los momentos en que se encuentre cumpliendo el mis

mo no cumpla aspectos conce1•nientes a mantener en estado de --
buen uso un vehículo de transporte público, 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 prohibici6n, 
reflejando con esto una falta de vigilancia y de medidas coac
tivas acordes, 6rganos supervisores de las dependencias encarg~ 

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 aanci6n econ6mica es de $100.00 resultando irrisible si -
se toma en consideraci~n que se expone la integridad física de
los pasajeros, sin que sea ~sa su real intenci6n podemos pensar 
como aanci~n que en un momento dado se retiren a los vehículos
por varios días de circulaci6n o su equivalente promedio en mu~ 
ta. 

"Artículo 90. - Primero párrafo: Se p:rohibe a to
da pe)'.'sona conduci-r en esta.do de ebriedad o bajo el influjo de
sustancias estupefacientes, los vehículos a que se refiere el -
presente ordenamiento." ( 119) 

(118)Reglamento de Tr&naito del D.F.¡ Op. Cit.¡ 9.75. 
(119)0p. Cit.; pp. 75;.75, 
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Aquí se esta tratando de proteger no s6lo al usu~ 

río de~ transporte sino incluso al conductor y terceras personas 

que le rodean y en consecuencia reducir al máximo el número de -
accidentes, aunado a esto también se prohibe conducir en estado
de ebriedad o con efectos de estupefacientes, ya que basta con -

una cantidad mínima de 0.08\ de alcohol que se encuentre en la -
sangre como resultado de un previo ex~men, para que sea conside
rado estado de ebriedad y por ende le corresponder~ una sanci6n. 

Rutinariamente vemos como es mayor el índice de - ~.· 

conductores bajo estos efectos, ya que aún y cuando llegara a -

ser más bajo su número, la peligrosidad de un conductor ebrio a

drogado es mayor que la de un conductor responsable, eso sin ol

vidar las faltas de preparaci6n o destreza al manejar; por todo
ello el legislador debería tomar medidas como las anteriormente
mencionadas de plasmar procedimientos que vengan a concentrar d~. 
tos de las personas con alto índice o continuidad de embriaguez-
º consumo de estupefaciente, tomando como base el hecho de que la 
sanci6n de cancelar o no reexpedir una licencia de conductor ya

se encuentre inscrita y de ahí se derivaría si una persona sin -
licencia automáticamente no podrá conducir un vehículo,. siendo -
retirado a la brevedad posible con responsabilidad para quienes

le faciliten vehículos e incluso ser premisa para poder adquirir 
un vehículo el poseer vigente su licencia, ya que se .presupoe -
que si una persona ha sido inhabilitada para manejar no contará

con aquél documento. 

En este caso dentro de las sanciones se aplica -

una sanci~n especial correspondiente a 36 horas de arresto; nos~ 
tras pensamos que esta sanci6n es buena si se cumpliera, pero si 

tomamos en cuenta el incremento de conductores en dicho estado,
por lo que proponemos que deberían hacer reformas constituciona
les que permitan inclu!r multas por d!ae de salario, adem&e del

arresto para automovilistas particulares, y en el caso de trans
portes públicos en servicio multarlos con una sanci6n econ6mica-



de 3 dfa.s <;l.e il\g¡;-esoa b¡;-utoa en ppo(l\etlio qe l.a.s (l\is111a.s joma -
das de tl'dbajo, Esto en virtud de que en 1a a.ctualit(a~ todos -
los co)lductox-es que abusan de l.a.s cita das dx-ogas se bux-1.an de~ 

la sanci~n especia.l. porque saben que pagan una cantidad a los
encax-gados de detenerlos, o en su caso a los que los retienen
en los separas de la autox-idad correspondiete sa1iendo sin cu~ 
plir ning~n arresto, por lo que es de efectos infx-uctuosos au
na.do a las ppopuestas x-ei teramos se tomen medidas entre los en 
cax-gados d.e l¡acex- cumplir estas disposiciones. 

"Ax-t¿cu1o 104, - En las v~as p~bl,icas tienen pi-~ 
ferencia de paso los ven¿cul.os del H. Cuerpo de bomberos, las
ambula.ncias y los de la Direcci6n General de Pol,ic~a y Tránsi
to .. ,, 

Art!cul.o 105.- Los conductox-es de vehícul.os en
servicio de emex-gencia procurarán circular por el carril de m~ 
yor velocidad y podr~n dejax- de atender l,as normas de circula
ci6n que establecen este reglamento, siempre que tomen las --
precauciones debidas,"(120) 

En los citados artículos localiza111os la excep -
ci~n referente a los ven¿culos como bomberos, cruz roja y ver
de, etc, Que en un momento dado no se sujetar~n estrictamente
ª las disposicione·s de circulaci6n que contempl,a este R,eglame!!_ 
to¡ adem~s de que debido a la urgencia los conductores ox-dina
rios les ceder~n el pa.so, por eso es necesario que.los automo
vilistas o conductores de otros vehículos tomen conocimiento de 
~atas, porque si tuvieran alg~n accidente con dichos veh~culos 
y apareciex-a que tue imprudencia de ellos porque en ning~n ma
men.to cedieron el. paso, siempre tendr~n la culpa. tanto por es
to como por desconocimiento al Reglamento. 

"Artfcu1o 117,- La velocidad máxima en la Ccl. -
es de 60 kms, poi- l)ora,,. 

(120)R,eglamento de Tx-~nsito del D,F.¡ Op. Cit,; pp. 78-79. 



~t~cul.o 1,22,- queda prohibido adel.antar o reba
sar a ~ua1quier veh~cu1o que se ha.ya detenido ante una z.Qna de
paso de peatones, marcada o no, para permitir el paso a ~stos," 
(121) 

En los preceptos en cuesti?n, se pretende contr2 
l.ar a todos los conductores irresponsables imponiendoles para -
conducir un tope m~ximo de velocidad; adem~s de dar preferencia 
al paso de peatones advertido por otro vehículo. A este respec

to, constantemente tenemos a la vista que en la vida diaria - -
existen muchos accidentes como atropellamientos al peat6n, y •2 
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 -
dem~s. A excepci~n de 1as calzadas consideradas como r~pidas en 
donde la sanci~n econ?mica para el caso del art~culo 117 de ex
ceso de velocidad es de 500.00 y de $100.00 en el supuesto de -
evitar paso de peatones. 

"Artículo 129 ,- Los conductores de vehículos de
servicio p~blico de transporte de pasajeros, con itinerario fi
jo, deber~n sujetarse a sus rutas y cumplir escrupulosamente es
te reglamento para evitar se ponga en peligro a los usuarios. -
Asímismo deber~n efectuar las paradas en los lugares autorizados, 
disponer de moneda fraccionaria suficiente para dar el cambio a
loa pasajeros y tratar a ~stos con urbanidad y cortesía. "(122) 

Dicho artículo 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 organizaci~n interna, puesto que si se diera in intercruz~ 
miento de rutas originarfa disputas por pasaje, lo cual se d& en 
tre las que si tienen coincidencia parcial de su trayecto; agre

gando un inter~s proteccionista del usuario búsqueda al mismo de 
una comodidad durante el uso de dichas unidades. 
(121)Reglamento de Tránsito del D.F.; Op. Cit.; p.83. 
c122>op. Cit.; pp. 0s·y 0s. 



MoN. bien 1 en !1,os tra.nspoX'tes colectivos de ru
ta fija comúnmente conocidos como combis o peseras, resulta tr! 
dicional, topaX'"os con un ser>'l/icio de lo m~s bajo ya que 1os cou 
ductores no tienen ni la m~s m~nima preparaci~n para saber ateu 
der a quienes los ha hecho tener áxito o sea el p~blico usuario, 
iniciando porque constantemente y de manera gen~r>ica nunca - -
traen moneda fraccionaria, siempre están insultando al p~blico
usuario, con lo que incumplen el Reglamento, toda vez que exis
te incomodidad dentro de ellas, ya que no podemos olvidar el -
tor>tuoso y denigrante banquito instalado en la parte centrl¡ -
por todo ello consideramos que una vez m~s este precepto pasa a 
ser de los no acatados, preguntandonos ¿si realmente quá ser~a
má.s pro'l/echoso obligarlos a cumplir con los requisitos conteni
dos en el Reglamento de Tránsito y otras disposiciones legales
º bien dejarlos como están, temiendo que dejaran de prestar el
servicio por ser incosteable según ellos?, a lo cual responde -
moa que es m~s provechoso a cumplir porque de todas formas es -
costeable para el concesionario y, comentamos esto debido al h~ 
cho visible de que portan su calcomanía de haber pasado revista 
cuando padecen de muchos defectos tácnicos, todo por culpa de -
los encargados de supervisarlos. 

Aunado a lo que antecede la sanci6n económica 

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 t~ 
nemes los relativos a la falta de respeto al usarlo y no bajarlo 
en donde se le indica, y no traer> mon.eda fraccionaria, por ende 
no devol'.ler cambios:. por e·llo es preciso sel'lalar que de entre -
las quejas m~s f):'ecuentes son las que se refieren a éstos ~lti
mos, por lo mismo, es imprescindible el de que exista una capt! 
ci6n seria de dichas quejas y darles curso, col.ocando entre las 

rutas inspectores ajenos a la empresa que las puedan recibir y-



si se ef\cuen.tra. cul.pa.ble 1 sal\cion.al:'los con. suspens i?n. poX' d¿as 
de trabajo, y si rein.cid,en. cancela¡;> temporalm.en.te el, perll\iso 1 ~ 

adem~s de multa por ct¿as de salario promedio de trabajo de un~ 

colectivo, siendo tanwi~n aplicab1e a los vehículos de trans ~ 
porte colectiVo de ruta

0

fija, que se encuadren en l,os artícu ~ 
los 104 y 105 del presente ~eglamento, 

pe 1os autobuses urbanos no podemos decir la 
gran cosa a favor, pero si de que el Gobierno deber~ actuar con. 
energ~a para eliminar las fallas no solaparlas debido a que 
pertenezcan a grupos pol~ticos. 

"Artículo 130. - En los veh~culos de transporte
p~blico de pasajeros queda prohibida la venta de cualquier ti
po de art¿culos, practicar la mendicidad, realizar actuaciones· 
art~sticas con el objeto de obtener dádivas, y provocar escán
dalos de cualquier ¿l\dole. Así mismo se prohibe el ascenso y -

la permanencia de pasajeros con notorio estado de ebriedad o -
bajo el efecto de estupefacientes. 

Art¿culo 131,- Los operadores de vehícu~o de -

transporte público de pasajeros, harán descender del vehículo
ª las personas que infrinjan las prohibiciones señaladas en el 
Artículo anterior para lo cual, de ser necesario, solicitarán
el auxilio de la policía."(123) 

Estos dos artículos van estrechamente relacio-
nados al Artículo 129, en lo que a comodidad y seguridad del -
usuario se refieren, en cuanto al caso de mendicidad, venta de 
artículos, actuaciones artísticas, que son el reflejo fiel de
la pobreza en que se encuentra nuestro país, situaci6n recrud! 
cida actualmente, debiendo ir agregada una acci6n tendiente a
buscar soluciones sino totales aunque sea parciales, sobretodo 
si se observa que el medio usado para dichos fines es el tran! 
porte. 

(123)Reglamento de Tránsito del D.F.; Op. Cit.; p.86. 



ror otr~ parte en donde probablemente se co -
rra un mayor riesgo por parte del usuario, es en el rengl6n

de pasajeros ebrios o bajo efectos de estupefacientes, en -
virtud de que no ser~ fácil hacerlos desistir de sus prop?si 
tos y, si se habla de auxiliarse de la polic~a, sería corre~ 
to si e~ta estuviera al alcance, pero no es as~ ya que por lo 
regular siempre que existen problemas la polic~a esta ausen
te, debiendo las autoridades cuando menos impedir la prolif~ 
raci?n de ~sas personas, o bien exigir a las rutas que esta
blezcan cuotas de cooperaci6n para formar grupos de vigilan
cia pertenecientes a la autoridad pero al servicio de las r_!!. 
tas, En este caso su sanci6n es de $50,00 para ambos casos a 
quien lo permita, pudiendo proceder con multas por día de s~ 
lario o bien día de trabajo. 

"Artículo 138. - En las vías públicas únicame!:_ 
te podrán efectuarse reparaciones a vehículos cuando éstas -
sean motivadas por una emergencia, o la reparación no obstr~ 
ya el tránsito ni cause molestias a terceros. 

Los talleres o negociaciones que se dediquen
ª la reparación de vehículos bajo ningún concpeto podrán uti 
lizar las vías públicas para ese objeto. "(124) 

Aquí vemos que el transporte público de pasaj~ 
ros es permisible siempre que cuente con terminales en loca
les amplios, para su uso en d~a y noche, todo esto con el -
fin de que no se entorpezca el uso de avenidas o calles por
otros vehículos o también evitar se causen molestias a los -
que habitan alrededor de esas terminales, con la salvedad -
que si tienen autorizaci?n oficial harán uso de ellas, ente~ 
diendose que se han cubierto los requisitos previos. En nue~ 
tro sistem; se usan las vías públicas como terminales~ pero-

(124)Reglamento de Tránsito del D.F.; Op. Cit.; pp. 88 y 89. 



el hecho de entol:'pece[I e~ tr~nsito es causa de un mal estudio¡ 

además cuanclo es concesionacla. se O.ebe otrogat' ha.hiendo cubier~ 
to entt'e otros dichas exigencias. Aqu~ creemos que lo que se -
puede hacer es exigir1es a los establecidos que hagan las modi 
ficaciones necesarias, y a los que se est~n por conceder pedir 
les que presenten su estudio y sea supervisado por expertos en 
la materia; ya que en este caso sanci9n econ?mica se refiere ~

solamente al de establecer en v~a pública sus terminales, sie~ 
do de $300,00 ~a sanci6n, y se entiende que el hecho de no te
ner terminales una empresa de transporte p~blico de pasajeros, 
puede ser fal.l.a de la autoridad si concedi9 el. permiso o conc.!!_ 
si9n, en el supuesto de estar ya funcionando, pero sino enton

ces su sanci6n ser~a negarle la concesi~n. 

"Artículo 183 .- Para los efectos de este Regla
mento se entiende por sitio el lugar de la vía pública en don
de previa autorizaci6n del Departamento del Distrito Federal, 
se estacionen vehículos destinados al servicio público de -
transporte de pasajeros o de carga no sujetos a itinerarios -
previamente establecidos ... 

Art. 184.- Para obtener la autorizaci6n a que -
se refiere el artículo anterior deberá presentar su solicitud
por escrito ante ia Direcci6n General de Ingeniería de Tránsi
to y Transportes ••. 

Artículo 185.- La Direcci6n General de Ingenie
ría y Tránsito y Transportes resolverá, previa inspecci6n del
lugar de que se· trate, si es de concederse el permiso solicit~ 
do, según las necesidades delservicio ••• 

Art~culo 186. - El permiso para establecer un si 
tio tendrá a~os de vi¡encia y su revalidaci6n deberá solici
tarse, por lo menos, 30 días antes de su vencimiento. 

Artículo 187.- El titular del permiso de un si
tio esta obligado: 



l;'J;>(l.CCi~n. I, ~ /\. itnped.iX' que en l,os ).ugat'es sel'í(l

lados ·para el sitio se hagan peparaciones a l,os veh~cu1os; 

Ft'acci6n II,- A vigilat' que los veh~cu~os se e! 
tacionen precisamente dentt'o de la zona sefialada al e~ecto,,. 

At'tfculo 188.- La Direcci~n General de Ingenie

ría de Tránsito y Transportes, podrá cambiar la autorizaci6n
de cualquier sitio autorizado y cancelar, previa audiencia de
los interesados los permisos otorgados ... 

Artículo 189.- Los titulares de los permisos de 
sitio deberán prestar el servicio de transporte al público en
los t6rminos de su autorizaci6n. 

Artículo 190.- Adem~s de la causa a que se re -
fiere el Art. 188, los permisos de sitio podr~n ser cancelados 
en los casos siguientes: 

Ft'acci6n I.- Cuando el servicio no se preste en 
forma regular y continua; 

Fracci6n II.- Cuando no se solicite la revalid~ 
ci6n del permiso dentro del plazo establecido en el Art. 186 -
de este Reglamento; 

Fra.cci6n III.- Cuando se alteren las tarifas -
previamente autorizadas."(125) 

Todos estos artículos son relativos a los taxis 
colectivos de ruta libre conocidos como de sitio; consideramos 
que el legislador pretendi6 que se conociera lo que se entien
de por sitio: y "es el procedimiento a seguir para obtener la

autorizaci6n; autoridad que resuelve, vigencia del permiso; -
obligaciones del titulat', y casos en que se les cancele el pet 
11\iso, Pirigiendolo no solamente al prestador del servicio, si-

(125)Reglamento de Tr~nsito del D.F.: Op. Cit.; pp. 111,112, 
113, 11q. 



no inc'.1,uso a. l,os usua.rios, pero podemos deciX' q,ue en cu.,.nto a 
l,as ob~ig.,.ciones tanto clel titu'.l,aJ' como de ;!,os mielll):>ros del. -
sitio, no se cumplen generalmente, por l.o ta.nto el usuario -
queda facultado para denurtciarl,os o quejarse coa.dyuva.nclo con
ello con l,as autoridades, pero esto q1 timo no se d~, en vista 
de que al usua.rio regul;armente no se le presta irnpoX't"-ncia s§. 
lo se le hace dar vueltas inútil.es, 10 cual sirve de pauta. p~ 
ra que se desista en otros casos de hacerlo. 

Por otra par•te nosostros creemos que ele entre
las m~ltip1es obligaciones analizadas que debe cumplir el pe~ 
misiona.rio est~ la. de que el sitio se encuentre en un lugar -
que tenga fluidez sin causar molestias a'.!. pqblico, y que no -
se cumplen puesto que se dan por negligencia de la.s autorida
des, cosa que no sucedería si realmente se valorarán estos a~ 
pectos al conceder los permisos y funcionarian con mejores r~ 
sultados; pero la situaci~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 conveniencia.a pe?'sonales de los ti
tula.res como el de a.1teraci?n de precios, el cual es muy fre
cuente de detrimento de la economfa del pqblico usua'r'io. Con
sideramos que lo que obstaculiza el llevar a sus q1timas 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 m~s d~ 
bido a la f'al.ta de credibilidad del Gobierno, debiendose rea
lizar .._cciones que cambien este concepto y asf poder contar -
con los directamente af'ecta.clos; por que de lo contrario segui 
r~n violancto las disposiciones cuantas veces 1es plazca. En -
lo cori;>espondiente a. sanci~n econ?m.ic¡i es s~l,o para oblogaci~ 
n•• oont•nid•• •n lo• Arte, 187 y 188 •i•ndo d• $300.00, por• 
lo que se deber~ ajustar ¡i las circunstancias econ?micas actua 
les y trata.ndo de lograr unos efectivos procedimientos de re-



caudaci?n Q cobrQ con sus correspondientes cQnsecuencias en~ 
perjui9io del titular del permiso, en caso de rehusarse a p~ 
¡ar, implicando con ello el citado permiso de sitio. 

"Artículo 194 .- Para los efectos de este Re -
glamento, se entiende por estaci6n terminal de veh~culos dP-

transporte de pasajeros, e1 lugar en donde estacionan o guar 

dan sus vehículos las empresas que prestan dicho servicio en 
rutas previamente establecidas. 

Artículo 195.- Las estaciones ter.minales deb~ 
rán establecerse dentro de locales con amplitud .•• 

Artículo 196.- Los propietarios y conductores 

de vehículos de servicio público de transporte de pasajeros, 

sujetos a itinerario fijo, a quiénes la Direcci6n General de 
Ingeniería de Tr~nsito y Tranaportes les haya autorizado ce

rrar sus circuitos en la vía ptfblica, deber1in abstenerse ... " 
(126) 

En estos artículos 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 trabaj~ 
dores de Ruta 100, al respecto nos atrevemos a decir esto, -

porque toda autorizaci6n requerida el mismo gobierno las ce
de sin detenerse a pensar si es la más correcta decisi6n o -
no, para bien de todos, sino s6lo considera los intereses de 

grupo. Por todo ello, se deberá actuar en forma imparcial -

sin tomar en cuenta algo casi imposible, decidir en contra -
de a! mismos. Aquí laa sanciones económicas no se aplioarán
porque el responsable es la empresa por ser quien ordenará -

(126)Reglamento de Tránsito del D.F.; Op. Cit.¡ pp. 114y 115. 



donde ae estAciQnen, ~ue ea A. lo ~ue se peK~eren. los pl:'eaeu 
tes ent.tncia.i:tos' 

11.\r;>t~cu!l.o 202.~ Las autoridades de Tr~nsito
dei Distrito J;"eder;>a1 pondr~n 11 disposici~n de1 Ju"'z Califi
cador competente a las person11s que conduzcan un veh¿cu1o -
en estado de ebriedad o bajo la influencia de estupefacien
tes¡ compJ:'Obado ~se eat11do por el Juez Calificador 1es im -
pondl:'~ las a11.nc.iones que procedan, .. "(127) 

Es relativo al interés tenido por e1 legis1~ 
dor para dar a conocer cua!l. autor;>idad era competente para -
saber de casos de personas conduciendo en estado de ebrie -
dad o bajo e1 .inf!l,ujo de drogas; adem~s de los tr~mites a -
llevar a cabo y la forma a realizar para recuperar el veh¿
culo. Aqu¿ nosotros consideramos que se debe agregar adver
tencia de tomar medidas m~s drásticas en lo que a permiso -
para conducir se refier, si reincide llevar un registro pa
ra esos efectos, con la consabida anotaci6n de ser tomado -
más en cuenta si se trata de transporte público de pasaje -
ros, en relaci~n a ello por lo menos podemos en la aplica -
ci6n efectiva del Art. 230 de este Reglamento, en el senti
do de suspender 6 ,meses la licencia del conductor sorprend! 
do en estado de embriaguez o bajo el consumo de drogas en 2 
veces durante un afio. 

''Artfculo 216, - Cuando el infractor, en un -
&~lo hecl¡o viole va.ria.a disposiciones ele este P.eglamento, -
se :te aplicar~ la sa.nci~n que corresponda a la infracción -
rna.yor gravedad. 

Artfculo 217.- Al infractor reincidente se -
le aplicar~ el doble de la multa que corresponda a la clisp2 

(127)Regla.mento de Tr~naito del j),f,¡ Op. C.it.; pp. 118 y 
119, 
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sici6n infringida. Para los efectos de este Reglamento; se con

siderará como reincidencia, la infracci6n a una misma disposi -

ci6n en 3 ocasiones diversas durante lapso de un afio contado a

partir de la primera infracci6n. 

Artículo 218.- Las sanciones que se impongan 

prescribirán por el transcurso de 5 años a partir de la fecha -

de la resoluci6n respectiva. 

Artículo 223.- Si la persona a quien se impute 

una falta considera que no ha incurrido en ella, o por cual - -

quiera otra raz6n deseare inconformarse, acudirá ante el Juez -

Calificador de la jurisdicci6n dentro de la cual hubiere tenido 

lugar la infracci6n, en un plazo de 15 días naturales contados

desde el siguiente a la fecha del acta respectiva ..• 

Y artículo 227.- ... en caso de que el infractor-

se niegue a concurrir ante el Juez o a cubrir el importe de lo

requerido éste ordenará que sea presentado y permutará la mul-

ta y demás adeudos por al arresto correspondiente, que en nin-

gún caso podrá exceder de 15 día y que será ejecutado en los -

términos prescritos en el Reglamento de los Jueces Calificado-

res. "(128) 

Estos artículos más que disponer sobre condi --

ciones para que se d& el transporte urbano, señalan aspectos -
referentes a procedimientos a realizar en caso de que algún in

fractor desee cubrir la multa, o bien se rehuse a ello, aquí -

se contempla de que manera se procederá en su contra, pues bien, 

en todo estamos de acuerdo excepto en lo siguiente: en cuanto -

al hecho de que cuando así sucede no se hace del conocimiento -

del infractor hasta que se esté ejecutando, en relaci6n a lo --

(128)Reglamento de Tránsito del D.F.; Op. Cit.; pp. 143,144, --
146 y 147. 
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dispuesto por el artículo 227 del Reglamento el cual conside
ramos anticonstitucional por ir en contra de lo dispuesto por 
el Art. 21 de la Constituci6n Política de los Estados Unidos

Mexicanos, ya que el Reg~amento dispone en su precepto 22 7 -
que en caso de ser requerido para que comparezca ante el Juez 
Calificador y se niegue a cubrir la multa y adeudos, se orde
nará su presentaci6n y permutará por arresto que no exceda de 
15 días, contraviniendo la Constitución que establece que la
aplicaci6n de sanciones por Autoridad Administrativa debido a 
infracciones a Reglamentos Gubernativos y de Policía, se san
cionará con multa o arresto por 36 horas, si se negare a pa·
gar la multa se permutará a ésta por arresto que no exceda de 
36 horas. Por lo tanto esta anomalía deberá ser subsanada pa
ra poder aplicarlo conforme a derecho en los casos que proce
dan. 

Pues bien, en lo tocante a la formación de - -
ideas concernientes a una conclusión de lo analizado en el R~ 
glamento citado en párrafos 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 vehículos a utilizar como medios de - -
transporte, as! cqmo los procedimientos jurídicos-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 actualización

de sanciones económicas, a los infractores del reglamento, m~ 
didas coactivas a las autoridades encargadas de vigilar su -
cumplimiento, implementación de normas que faculten órganos -
sipervisores de las autoridades competentes de hacer cumplir
y acatar la aplicaci6n de tales disposiciones, efectuar polí
ticas que permitan clarificar correctamente que el reglamento 
no se trata simplemente de un cúmulo 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 PE TRANSPORTE PE rASAJE
ROS EN EL DISTRITO FEDERAL. 

El presente Reglamento expedido por el Presi
dente de la República Mexicana y publicado en el Diario Ofi" 
cial de la Federaci6n 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 rescisi6n, caducidad de la concesi6n y cancelaci6n del -
permiso dentro del transporte público. 

Se entiende tal delegaci6n como una medida -
que va a simplificar los trámites 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 delegaci6n de facultades, en virtud de que en el Art. 28 
de la Ley Org~nica del Departamento del Distrito Federal se
~ala que será declarada la caducidad de una concesi6n por el 
Presidente de la República del Jefe del Departamento del Di~ 
trito Federal ennumerándose diversos casos como la interrup
ci6n del servicio total o parcial, cuando los bienes de la -
concesi6n se graven, enajenen o se cedan la concesi6n o de

rechos o se modifiquen o alteren las condiciones o naturale
za en que opere el servicio sin aprobaci6n del titular del -
Departamento del Distrito Federal. 

Cabe mencionar que en lo relativo a la caduci 
dad de una concesi6n, se debe reconsiderar legislativamente-
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para as! abordarlo con mayor preci.si6n el ejemplo de caduci
dad de una concesi6n. 

As! encontramos también que en los art!culos
transitorios del Reglamento existe una situaci6n jurídica 
digna de comentarse y nos referimos a lo sefialado por los -

Art~culos 4o. y So. concretamente, puesto que percibimos una 
aplicaci6n retroactiva del Reglamento sobre derechos genera
dos con antelaci6n a la expedici6n del mismo. 

Por otra parte, observamos que este Reglamen
to en virtud de la fecha en la cual fue expedido contempla -
s6lo camiones, tranvías y taxis libres, menciona cualquier -
otro sistema pero entendiendo que sea operado por empresas o 
particulares es decir personas morales o físicas, y se refi~ 
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 aplicaci6n, y en la que deberían en -
cuadrar los camiones de ruta 100 y trolebuses, pero que no -
es así en éstos últimos puesto que por ser actualmente del -
Gobierno se·:tomará'.n medidas con base al interés del mismo -
sin pensar en sujetarse al Reglamento a pesar de contemplar

se nuevos sistemas o líneas. 

A continuaci6n procederemos a analizar algu -
nos de los preceptos plasmados en tal Reglamento en la forma 
siguiente: 

"Artículo 1°. - El transporte local de pasaje
ros en el Distrito Federal es un servicio público, cuya pre~ 
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taoi6n 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 público, la - -

prestaci6n de dicho servicio debe hacerse por el propio Depa~ 
tamento, o si esa prestaci6n puede encomendarse a empresas o
particulares ••• 

Artículo 2o.- En caso de que las autoridades -
del Departamento del Distrito Federal estimen conveniente en
comendar la prestaci6n del servicio público local de transpo~ 
te de pasajeros a empresas o particulares, éstos deberá suje
tarse para la explotaci6n del servicio a las disposiciones -
del presente Reglamento. 

Artículo qo,- La autorizaci6n a que se refiere 
el artículo anterior podrá consistir en: 

a).- Concesiones¡ 
b).- Permisos. 

El otorgamiento de la conccsi6n o permiso est~ 
rá sujeta a las necesidades de planeaci6n del tránsito y de -
los transportes en el Distrito Federa, de acuerdo con los es
tudios t'cnicoa que al efecto lleven a cabo las autoridades -
del Departamento; 

Artículo So.- Será necesario el otorgamiento -
de contratos-concesi6n: 

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

b) En el caso de establecimiento de nuevas lí
neas de alguno de los sistemas actualmente existentes. 

c).- Para poder continuar explotando los sist~ 
mas y líneas de transporte actualmente en operaci6n. 
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Art~culo 60.- Se requerirá la expedici6n de -
per~isos, cuando se trate de la explotaci6n del servicio lo
cal de transportes por vehículos que no tengan itinerarios -
fijos y cuyos servicios se paguen por viaje o por hora. 

Artículo 7o.- Sólo se tomarán en consideración 
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 prestaci6n de de
terminado servicio ... 

Y Artículo Bo.- El Departamento del Distrito -
Federal, al hacer los estudios de planeaci6n del tránsito y

de los transportes que funden la declaratoria de que habla -
el artículo anterior, tomará en cuenta los siguientes aspec
tos, atendiendo a la importancia que tengan los mismos en r~ 
laci6n 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 
caci6n; 

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

En este caso se engloba a todos estos art!cu -

(129)Reglamento para el Servicio Público de Transporte de Pa 
sajeros; publicado en el Diarío Oficial de la Federa 
ci6n el 14 de abril de 1942.; p.9. 
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los por tener relaci6n entre si, toda vez que en el primer~
se indica quién es el legítimo 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. 

Asímismo también se menciona que se dá el ser

vicio de 2 formas jurídicas, y es a través de concesiones o
permisos; los primeros implican a los peseros o combis y los 
segundos a taxi• libres, por lo que en sí 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 público, en virtud de ir en crecimiento. 

Nosotros consideramos que actualmente s6lo se
dá por padecer de medios de transporte la comunidad sin aju~ 

tarse efectivamente a los lineamientos del multicitado Regl~ 

mento, y poder otorgar mejor servicio; sin embargo pudiera -
pensarse en el metro como nuevo sistema pero no es una cene~ 
si6n la que lo respalda. 

En síntesis, puesto que para otorgar dichas -
concesiones o permisos se requiere según el Artículo Bo. en
su inciso a) la necesidad de establecer nuevos sistemas de -
transporte¡ dar servicio en zonas mal comunicadas o que car~ 

cen de medios de comunicaci6n y por Último que el servicio -
sea adecuado a las necesidades del público. De donde se des
prende que se requiere de una debida planeación, la cual co

mo ya qued6 escrito en el capitulo que antecede no existe, -
porque de ser así ya se hubiera abatido en forma más comple
ta este problema que tanto nos aqueja. 
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"Artículo 16 .- En las concesiones y permisos -
que otorgue el Departamento del Distrito Federal, para la ex
plotadí6n del servicio de transportes, se harán 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 prestaci6n 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 prestaci6n
del servicio al público."(130) 

"Artículo 17 .- El interesado en obtener conce
si6n o permiso para la explotaci6n o aprovechamiento de un -
servicio que haya sido materia de declaratoria previa por Pª! 
te del Departamento del Distrito Federa, ya se trate del est~ 
blecimiento de un ~uevo sistema de transportes, de la apertu
ra de nuevas líneas o de aumento de la capacidad en las ya -
existentes, deberá por sí mismo, o por medio de representante 
legalmente acreditado, formular solicitud al expresado Depar
tamento, la cual contendrá los siguientes datos y documentos: 

1.- Nombre completo, edad, nacionalidad y domi 
cilio del solicitante. 

4.- Declaraci6n de que sus condiciones econ6mi 
cas le permitirán otorgar amplia garantía del cumplimiento de 
las obligaciones provenientes de la concesi6n o permiso que -
solicita. 

(130)Reglamento para el Servicio Público de Transporte de Pa
sajeros en el D.F.: Op. Cit.¡ p.11. 
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Y 5.- Tratándose de personas morales, la soli
citante deberá comprobar que está organizada conforme a las le
yes del país ..• "(131) 

"Artículo 2 3. -Tendrán derecho para solicitar-
y obtener concesiones y permisos de explotación del servicio -
público de transporte en el Distrito Federal, las personas que
habiendo satisfecho en sus solicitudes respectivas todas las -
condiciones sefialadas por los artículos que anteceden, cumplan
además los siguientes requisitos: 

1.- Si se trata de persona física: 
al.- Ser mexicano por nacimiento. 
d).- Comprobar que posee la capacidad económi

ca suficiente para satisfacer las exigencias derivadas del ser
vicio de cuya prestaci6n se trate. 

2.- Si se trata de personas morales: 

a).- Comprobar que estén organizadas conforme
ª las leyes del país; para lo cual deberán acompafiar a su peti
ci6n las escrituras, estatutos y bases constitutivas que justi
fiquen su existencia. 

Artículo 24.- El Departamento del Distrito Fe
deral, al otorgar la concesión para la explotación de servicio
público, y de acuerdo con los estudios técnicos efectuados al -
respecto, sefialaran en cada caso, el número de vehículos que a~ 
pararán la concesión, de acuerdo con las necesidades por ser -
vi?1 ... 

Artículo 25.- Tratándose de permisos, el Depa~ 
tamento del Distrito Federal fijará igualmente el número de - -

(131)Reglamento para el Servicio Público de Transporte de Pasa
jeros en el D.F.; Op. Cit.; p.11. 
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los que válidamente puedan expedirse a una misma persona, sin 
que en ningún caso puedan exceder de 3. La expedici6n de ta -

les permisos, en lo compatible, deberá sujetarse a las condi
ciones que el artículo que antecede establece en materia de -
concesiones. 

Artículo 28,- Tanto las concesiones como los -
permisos que el Departamento del Distrito Federal otorguen P! 
ra la explotaci6n del servicio público de transporte, señala
rán con precisi6n su tiempo de vigencia, el cual será bastan
te, para amortizar el importe de la inversi6n; sin que en 
ningún caso pueda exceder de 20 años prorrogables para las 
concesiones y de S años refrendables para los permisos. 

Artículo 29.- La pr6rroga de que habla el ar-
tículo anterior, en el caso de una concesi6n será procedente
siempre que se hayan cumplido con las obligaciones que la mi~ 
ma establece: 

a.- Cuando se demuestre que aún no se ha amor
tizado el importe de la inversi6n, por causas no imputables -
al concesarionario¡ 

Cuando amortizada la inversi6n las necesidades 

del servicio público no exijan el establecimiento de nuevos -
sistemas o la modificaci6n substancial de las existentes. 

Artículo 30.- Los permisos serán susceptibles
de refrendo, al expirar el t~rmino para el que fueren otorga
dos, a condici6n de que los beneficiarios continúen satisfa -
ciendo el cumplimiento de las obligaciones impuestas por su -
permiso. 

Artículo 31.- Los derechos derivados de una -
concesi6n o permiso otorgados por el DepartamenT.o del Distri
to Federal para la explotaci6n del servicio público de trans
porte local de pasajeros, s6lo podrán 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; as! como el contenido, -
vigencia, prórroga, refrendo y causa de impedimento para -
traspasar una concesión o permiso. 

El transporte urbano en la Cd. de México a -
través del servicio publico de pasajeros es regulado por el

presente reglamento y dispone una serie de requisitos a cu -

brir para poder operar a través de concesión o permiso, para 

nosotros dichos requisitos no se satisfacen como el del capi 
tal económico suficiente por tratarse generalmente de una -
persona o empresa que empieza, así como del estudio técnico
que apoye su solicitud de prestar el servicio, reforzándolo
en la situación de que si el estudio fuera de calidad no se

tendr!an serios problemas y, si le agregamos que el citado -
reglamento está desactualizado por estar previendo circula -
ción de vehículos hacia el centro de la ciudad, cuando ac -
tualmente se tiene como meta descongestionarlo, entre otros

objetivos. 

Por otra parte opinamos que ser!a necesario -
poner más detenimiento en los requisitos de solvencia econó

mica y modificar las circunstancias que sustentan al estudio 

técnico. Una vez que el concesionario o permisionario ha lo
grado tal carácter tendrá derecho al uso de vehículos que se 

le indique y a'un máximo de 3 permisos, gozando de un plazo
límite de 20 aftos en concesión. y de 5 aftos refrendables pa
ra los permisos. 

En lo que toca a las prórrogas el legislador-

(132)Reglamento para el servicio Publico de Transporte de P! 
sajeroa en el D.F.; Op. Cit.; pp. 12 y 13. 
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fue más estricto para otorgarla al concesionario que al permi 

sionario: pero al fin de cuentas,las obligaciones exigidas p~ 
ra prorrogar una concesi6n, argumentamos que se d~ por aspec
tos políticos, econ?micos 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 constriñen a sujetarse una vez más a -

cumplir las obligaciones ventiladas en su permiso. 

Por supuesto no se puede oividar que el conce
sionario o permisionario, a partir de que lo son deber~n aca
tar las disposiciones emanadas de los mismos sin poder desha
cerse de ellos para tratar de lucrar si previamente no tienen 
autorizaci?n del Departamento del Distrito Federal¡ 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 Últimas consecuencias, ya que diariamente podemos obser -
var anuncios de ventas de taxis de ruta libve o de itinera~io 

fijo, por ello podemos presuponer que es a causa de la colu -
si6n 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. 

"Artículo 33. - Los concesionarios o sus causa
habientes est~n obligados, al vencimiento de su concesi?n, a
entregar en propiedad al Departamento del Distrito Federal li 
bres de todo gravámen, y sin derecho a exigir su precio los -
vehículos, estaciones, talleres, almacenes, vías y demás bie
nes muebles e inmuebles necesarios para continuar la explota
ci6n •.. 
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Ax>t!culo 138 .- Loa concesionarios de ser,vici.oa 
públicos de pasajeros están obligados a contribuir a la prea

taci6n del servicio en zonas incosteables, con el número de -
vehículos que al efecto seftalen las autoridades del Departa = 
mento, y cuyo número será de uno como mínimo y como m~ximo el 
5\ del número de los vehículos autorizados en cada concesi6n. 

Artículo 40.- Es incompatible el cargo de ins
pector de los servicios públicos de transporte, con cualquier 
comiai6n o empleo remunerados por los concesionarios de di -
chas serv:i.cios. Los Inspectores no podr~n celebrar contrato -
con los citados concesionarios, ni recibir de ellos, sueldos, 
emolumentos, gratificaciones o pagos de cualquier g€nero, en
virtud de los cuales queden colocados bajo su dependencia --
econ6mica. "( 133) 

Dicho• artículos son referntes primeramente a
que al expirar la concesi6n los bienes afectos a la misma pa
san a ser propiedad del Departamento del Distrito Federal; en 
segundo t~rmino a la obligaci6n de prestar el servicio en zo
nas incosteables y finalmente a contar con inspectores total
mente l'igadoa a la autoridad y no a los concesionarios o per
misionarios. 

En ·la pr~ctica realmente no se proporciona el
servicio en lugares incosteablea porque toda vez que vemos c~ 
mo en determinadas zonas no existe el servicio de transporte
Y que en muchas ocasiones resulta ser necesario, porque la -
verdad ea 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 incoateable es una ilusi~n. 
Adem4s de que loa inspectores no cumplen formalmente con su -

(133)Reglamento pera el Servicio Público de Pasajeros en el -
D.F.: Op. Cit.; pp. 13 y 14. 



133 

funci6n y aceptan a cambio d~divas o emolumentos, razones por 

las q~e hay que aplicar medidas más drásticas, a los que inc~ 
rran en sobornos, y a otros de manera inmediata. 

"Artículo 41.- Los concesionarios de servicios 
públicos de transporte de pasajeros, est~n obligados a rendir 
al Departamento del Distrito Federal, informes peri6dicos so
bre el resultado de ta explotaci6n que comprendan plazos no -
mayores de un año y que contengan los datos técnicos - admi -
nistrativos o estad¿sticos de los citados concesionarios, que 
permitan conocer la situaci6n econ6mica real del servicio en
relaci6n con los intereses del público y del gobierno. 

Art~culo 42.- Los itinerarios, horarios y tari 
fas de los servicios públicos de transporte, deberán ser aut~ 
rizados previamente por el Departamento del Distrito FecQral. 
Los mismos no podrán ser modificados, sino mediante el estu -
dio técnico respectivo. 

Artículo'43.- Para la fijaci6n de tarifas, el
Departamento del Distrito Federal estimará los gastos medios
de operaci6n y el movimiento medio de pasaje en el sistema o
línea de que se trate •.. 

Art·ículo 4 5. - El Departamento del Distrito Fe
deral podrá autorizar tarifas especiales reducidas, a solici
tud de los interesados, en los siguientes casos: 

b).- Para estudiantes; 

c).- Para viajes especiales en vehículos toma
dos por entero ..• 

Artículo 46.- En los vehículos destinados al -

servicio público de pasajeros autorizado por concesiones, de
acuerdo con los términos de este Reglamento, podrán viajar -
sin cobro por concepto de pasaje, hasta 2 perso1.as en conjun-



to, en los siguientes c~sos: 

a.- Carteros uniformados; 
b.- Mensajeros de telGgraf os uniformados; 

c.- Agentes de la Policía Judicial; 

d.- Agentes de la Policía del Departamento del 

D.F.; 

e.- Agentes de Tránsito del Departamento del -
D.F. uniformados; 

f.- Bomberos uniformados. 

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

Los itinerarios, horarios y tarifas, podrán s~ 
frir las modificaciones que exija el interGs del público, a -
juicio del Departamento del Distrito Federal. Tales modifica
ciones se harán del conocimiento del p~blico por medio de avi 
sos fijados en cada vehículo 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 establece

la obligaci~n del concesionario que deberá rendir informes fi 
nancieros, tomand~ en cuenta al usuario en relaci6n con el -
servicio que presta, el Departamento del Distrito Federal fi
jar~ las tarifas, las cuales no se aplicarán a menores de 3 -
aftos, y otros individuos comprendidos en los Art~culos 45 y -

46, de los cuales constantemente vemos como no se hace válido 
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 Público de Pasajeros en el -
D.F.¡ Op. Cit.¡ p.14. 
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Abundando t•especto al Art. 4 7 en donde se i:ld!_ 
ca que lo de rnodificaci6n a tarifas, horarios e itinerarios -
se debe avisar 5 días antes de la vigencia. En lo relativo a

ello podernos senalar que, efectivamente se presenta el aviso
el mismo día o un día antes lo que implica incumplimiento; -
por lo tanto es apremiante llevar a cabo una vigilancia perm~ 
nente y hacerles efectiva la sansi6n respectiva, a manera de
que se vaya observando si ese tipo de sanci~n es procedente y 
por ende continuar con esa sanci~n, puesto que de otra manera 

es motivo que los incita a cometer sus faltas al Reglamento -
al sentirse indispensables y sin temor a alguna sanci6n efi -
caz, pudiendo ser ésta última desde una suspensi6n temporal -
del permiso o concesi~n. 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 artículos estrechamente vinculados a los 
incumplimientos de los concesionarios y perrnisionarios, refe
rentes a los preceptos que van del 50 al 53, en los que se e! 
tablecen medidas como rescisi6n y caducidad de la concesi6n y 
cancelaci~n 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 econ6micos, humanos y tecnol6gicos de nuestro Go
bierno decrece más el servicio. Sin embargo en el supuesto de 
que si se aplicaran se quedarían sin el apoyo de los particu
lares solventes econ~rn.i.o«mente, ocasionándose para el gobier
no un crítico y aún más agudo problema de transporte a reso! 
er. 

En resúrnen opinamos que es el Estado quien d~ 
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 está llevando a cabo mediante 
planes de trabajo, pero que requieren de más atención prácti
ca. 

Prosiguiendo con la secuencia de dicha t~sis -
corresponde el cap~tulo TRES concerniente a la REGLAHENTACION 
DEL SISTEMA PE Tl!.ANSPORTE COLECTIVO (METRO), concretamente -
EL REGLAMENTO INTERNO. 

Por lo que hacemos menci~n que desafortunada ~ 
mente tal dependencia no cuenta con el citado Regl~mento In -
terno, ésta afirmaci~n resulta de la investigaci~n mediante -
visitas realizadas en ese organismo, habiendo solamente enco~ 
trado como ordenamiento "Las Normas que Reglamentan el Funci~ 
namiento del Tren Subterr~neo (Metro) del Sistema de Transpo~ 
te Colectivo en relación con l.os Usuarios", de fecha 16 de -
agosto de 1969, y de las cuales nos avocaremos a su análisis, 
toda vez que si el objeto de estudiar la reglamentación de -
los medios de transporte en la Cd. de M~xico, es el de entre
otr•as 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 Públ! 
co de Transporte de Pasajeros en el Distrito Federal y la --

Ley Org~nica del D.D.F. 

Así observamos que ~stas normas en escencia -
tratan de proteger la vida del. usuario y cuidar las instala -
ciones de un uso indebido especificando a qui~nes se otorgará 
el servicio y a qui~nes no se dará el goce dei mismo; por lo
que a continuaci6n vemos en los siguientes artículos algunos-
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ejemplos de ello. 

"AX'tícu!l,o 1° .- Las pX'esentes normas X'eglamenta
rias son obligatorias para el organismo público descentraliza
do "Sistema de Transporte Colectivo", su personal y para los -
usuarios del servicio público que dicho organismo presta, 

Art~cu-o 2o.- Los jefes de estaci~n, ayudantes, 
conductores de trenes, inspectores, auxiliares y el persohal
técnico y de vigilancia del "Sistema de Transporte Colectivo", 
cuidarán que los usuarios cumplan las reglas que se estable -
cen en los artículos siguientes."(135) 

De lo anterior se desprende que prev~n la ob -
servan.cia de las normas no sólo paX'a los usuaX'ios sino inclu
so para la empresa, su personal y personal de vigilancia. 

Artículo So.- Para protecci~n de la vida de 
los usuarios del tren subterráneo, queda prohibido a aquéllos 
invadir las vías o los túneles por donde éste circule, 

Artículo 60.- Los menores de 7 años sólo po -
drán hacer uso del tX'en subterráneo cuando estén acompañados
por persona mayor que se responsabilice de su seguridad. 

Art~culo 11.- Se prohibe arJ;'ojar objetos a las 
vías por donde circula el tren subterr~neo e igualmente se -
prohibe arrojar o sacar objetos o partes del cuerpo por las -
ventanillas del tren. 

~rtículo 18.- Qu~a prohibido hacer uso de es
taciones o de los caX'ros del tren subterX'~neo a peX'sonas en.,~ 

notorio estado de intoxicaci~n por alcohol o por cualquier -
otra substancia t~xica, as¿ como a qui~nes padezcan enfermed~ 
des infecto-contagiosas."(136) 

(135)Normas qüe reglamentan el funcionamiento del tX'en subte
X'ráneo (Metro) del S.T.C. en relación con los usuarios, 

publicado en e1 D.O.F. de 16 de agosto de 1969.; p.28, 
(136)0p. Cit.¡ p. 29. 
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En estos numerales se establ.ecer1 disposiciones 

concernientes al cuidado y protecci6n de la seguridad del - -

usuari?· Al respecto consideramos que algunos detalles como -
la detenninaci~n de que un usuario sea menor de 7 anos, lo -
que pudiera resultar un poco arriesgado ya que a veces las -

personas representan más edad y cuentan ~on menos, y así mis

mo a la inversa, lo cual ocasiona contratiempos, en el caso -

del Art. 18 de prohibici6n a ebrios, drogados y enfermos in -

fecto=contagiosos; nosotros le agregaríamos a los enfermos 
mentales con signos notorios de ellos, por lo tanto también-

se requerirá una adecuada capacitaci6n del persona1encargado

de hacer cumplir estos ordenamientos, para que sepan determi
nas más acertadamente ante cual caso se encuentran, aunado a

una responsabilidad solidaria, una publicaci611 intensa de las 
obligaciones y sanciones de los usuarios y personal, en donde 
por ende la responsabilidad solidaria girará en torno de per
sonas que tengan a su cuidado o vivan con los menores enfer -

mas mentales que se les haya permitido ir sólos al metro. 

Otra alternativa es recluirlos en los centros-
respectivos. 

"Artículo 80. - Se prohibe escupir, fumar, pre!!. 

der cerillos dentro de las estaciones y carros del metro. La

basura y desperdicios de toda naturaleza deberán depositarse
dentro de loe recipientes colocados para tal fin en las esta
ciones. 

Artículo 130.- Queda prohibido a los usuarios

hacer funcionar dentro de los carros o de las estaciones del
tren subterráneo, aparatos de radio y otros objetos sonoros o 
que produzcan molestias a las personas. 

Artículo 140.- Se prohibe servirse de los ca -
rros del tren subterráneo para efectuar transporte de carga.
Solamente podrán transportar los usuarios bolsas, portafolios 

o pequeñas maletas que no estorben el movimiento o causen mo-
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lestias a los demás pasajeros. o al servicio .•• 

Artículo 170.- La venta de cualquier tipo de
objetos que estorben ..• 

Artículo 190.- No se permitirán y en su caso

serán desalojados los cancioneros, pordioseros y más persa -
nas que invadan las estaciones o el tren subterráneo para -

cualquier fin diverso al de su transportaci6n. 

Artículo 200.- Por ningún concepto se permi -

tirá a los vendedores ambulantes de cualquier clase de mer -
cancia ejercer sus actividades comerciales en estaciones o -

en los carros del tren subterráneo."(137) 

En estos preceptos relacionados se vislumbra

un aspecto de importancia en todo transporte urbano y es el
relativo a la comodidad del servicio, además de la higiene -
del citado servicio en donde desafortunadamente podemos de -

cir que las prohibiciones ahí previstas son las que más con!! 
tantemente vemos día a día. 

Especialmente en los Artículos So. y 130. se

desprende la imposici6n 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 educaci6n adecuada incluyendo las buenas costumbres in -

culeadas no precisamente en escuelas básicas, sino en el ho

gar aunque esto no descaeta la posibilidad de que si todos -

tuviéramos acceso a una escuela, menor sería el dafio que les 

causaríamos a nuestros hijos; por lo que en consecuencia tal 
conducta se tiene que normar mediante un documento público -
que la prohiba. 

(137)Normas que reglamentan el funcionamiento del tren subte
rr&neo (metro); Op. Cit.; p.29. 
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Por lo que hace al contenido de los Artículos 

14, 17, 19 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 econ6mica del pueblo mexicano y la -

falta de centros de trabajo para que subsistan, entendidos -
esos centros con un carácter acorde a la preparaci6n de la -
sociedad desempleada. 

De lo señalado en los dos párrafos que antec~ 
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, econ6micas y cu~ 
turales de la poblaci6n, ya que de otra manera sufrirá infi
nidad de inobservancias, teniendo el gobierno en gran parte

la responsabilidad de que haya centros educativos econ6mica
mente bajos en eonde se permita el acceso de individuos que
na cuentan con recursos para aprender algún oficio; aunado a 

esto a que una vez aprendido tampoco hay centros de trabajo
donde laboren y obtengan por ello una remuneraci6n para po -
der sobrevivir y por ende recibir una educaci6n, redundando

todo ello en pro de la sociedad. 

En resúmen las normas anteriormente analiza -

das, merecen de nuestra parte la conclusi6n consistente en -
que, de lo interpretado en sus numerales a excepci6n del Art. 

10. se colige que se refiere única y exclusivamente a los 
usuarios o gente ajena al organismo, cuando de acuerdo al -
mencionado Art. 1o. se obliga al organismo, su personal y -

usuarios en general, debiendo ser más explícito en ese senti 
do en los demás art~culos y por lo tanto imponer obligacio -
nes directas en cada uno de ellos; proponiendo para ello una 



comunicaci6n amplia así como una Reglamentaci6n Interna que -
inmiscuya a propios y a extranos del sistema, todo esto por -

que err las visitas efectuadas en las áreas jurídicas del org~ 

nismo, desconocen por completo cuáles son sus obligaciones ~~ 
cia el pGblico y las sanciones a que se hacen acreedores por
fal tar a las mismas, pretendiendo desentenderse de las oblig~¡ 
cienes que puedan tener como resultado de tratar de mejorar 
el servicio y al mismo tiempo hacer creer que el Gnico posi -

ble infractor serán los usuarios. 

Aunado a lo anterior se debe esclarecer que,-

por el hecho de ser el Sistema de Transporte Urbano más 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 determinará las atribuciones de las diferentes áreas -
del organismo pGblico descentralizado sin afectar el carácter 
especial que se le ha otorgado. 

En virtud del raquítico contenido de los De 
cretos y la Resoluci6n que conforman los 3 Gltimos incisos de 
este capítulo, procedimos a reunirlos en una sola opini6n 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 jurídica actual como producto de una decisi6n g~ 

bernamental tendiente a tratar de aliviar el problema del --
transporte citadino, al considerarlo como de utilidad pGblica; 
por lo que así vemos como mediante el Decreto expedido el 1q

de agosto de 1969, publicado el 16 de agosto del mismo afio, -
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se cre6 un Organismo Público Descentralizado denominado "Sis
tema de Transporte Colectivo (Metro)", relacionado al e¡¡pedi

do el 12 de junio de 1984 y publicado en el Djario Ofjcial de 

la Federaci6n el 21 de junio del mismo afio, conteniendo bajo
la responsabilidad de que 6rganos se encuentra dicho sistema. 

Por otra parte, por medio del Decreto de 3 de

agosto de 1981, publicado el 10 del mjsmo mes y año, se creó

el Organismo Público Descentralizado Autotransportes Urbanos
de Pasajeros Ruta 100 mencionando los 6rganos de Direcci6n y

Adml:nistraci6n y sus facultades, viniendo a concluír con la -
Resoluci6n publicada el 30 de septiembre de 1981, en la cual
se refiere a la.revocaci6n~de las concesiones otorgadas a los 

concesionarios, quedando el Departamento del Distrito Federal 
a cargo del servicio. Todo esto por causa de interés público. 

Asímismo, no se deja de citar los Últimos he -
chas suscitados en relaci6n a este organismo en relaci6n a es 

te organismo en fecha reciente en el sentido de que el pasado 

3 de mayo de 1989 fueron despedidos por Resoluci6n del Tribu
nal Federal de Conciliaci6n y Arbitraje los trabajadores sin

dicalizados, y el día 7 de mayo del afio en curso se acord6 e~ 
tre el Departame~f~·del Distrito Federal y SUTAUR formar coo
perativas qüe permitan a los trabajadores ser propietarios de 

las unidades y al mismo tiempo ser ellos quiénes presten el -
servicio, según publicaci6n de Víctor Oallinas y Evangelina 
Hernández en el peri6dico La Jornada del 8 de mayo de 1989. 

En nuestra opini6n creemos que este paso de -
formar cooperati~as 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 desacieE 
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to, toda vez que todavía no adquieren dichos trabajadores la 
sufic~ente preparaci6n cultural para implementar los siste -
mas más adecuados ni cuentan con los suficientes recursos -
econ6micos para enfrentar las erogaciones necesarias, siendo 
en última instancia el usuario el principal afectado, ya que 

no s6lo corre este riesgo·, sino además el de mermar sus in -
gresos con nuevas tarifas a implantar después de la termina
ci6n del Pacto de Estabilidad y Crecimiento Econ6mico. 



"C A P I T U L O IV" 

AVANCE SOCIAL EN COMPARACION CON UN PAIS DESARROLLADO. 



IV.- AVANCE SOCIAL EN COMPARACION CON UN PAIS DESARROLLADO. 

Ahora bien, prose~uiremos con el Cuarto y ~lti 

mo capítulo de esta tésis, el cual se refiere a un estudio -

comparativo respecto a las Semejanzas y Diferencias que exis

ten entre un país subdesarrollado como es el nuestro, repre -

sentado en este caso en forma metropolitana por la Ciudad de

México y otro país perp de car.ícter desarrollado, pudiendo -

ser europeo; pero conforme al cambio de ideología llevada a -
cabo por nuestra naci6n mexicana en este siglo, resulta l6gi

co seguir más fuertemente las directrices ideol6gicas americ~ 

nas. 

En sí antes de continuar con el análisis del -

tema en cuesti6n, pasaremos a exponer lo aue para nosotros es 

un país desarrollado y uno subdesarrollado. 

En lo tocante a un país desarrollado, podemos

decir que nos encontramos ante un país de esta naturaleza 
cuando se reunen características como las de ser un "país do

tado con recursos plenamente empleados, no dependen estricta

mente de la agricultura, sino más bien tienden a lo indus - -
t:rial, sin tener una dependencia de expo1•taciones de produc -

tos primarios, además de no tener un alto índice de natalidad 

y mortalidad, contando con suficientes recursos econ6micos." 
(138) 

Por otra parte a contrario sensu, tenemos que

un País subdesarrollado puede o no, estar dotado de recursos

pcro sin estar debidamente empleados, y a su vez posee depen

dencia ·agrícola, se carece de esp~tiru de empresa, en lapo -

blaci6n se produce para subsistir y no para especializarse, -
contando con tasa alta de natalidad v también de mortalidad. 

(138)Vinardell Casahuga Antonio¡ Diccionario de Economía, re
copilado por Arthur Seldony F.G. Pennance¡ Edit. Del Va
lle de México; México 1980¡ pp.398 y 399. 
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Puen bien, una vez realizada tal diferenciaci6n 

tenemps que en el caso concr~to de México, se trata de un país 
subdesarrollado puesto que en virtud de los conceptos expresa

dos en los párrafos anteriores, se desprende que entre las múl 
tiples características podemos se~alar que de acuerdo a los r~ 
cursos con los que se cuenta se asemeja bastante a un país de
sarrollado, toda vez que como es sabido un país desarrollado-

posee suficientes recursos al igual que uno suhdesarrollado,-

en esto estriba dicha semejanza, pero lo que los hace diferen
tes es la política seguida en cuanto a la distribuci6n de ta -
les recursos destinada a actividades prioritarias y mejor pla

neadas. Además de que ~eneralmente 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
econ6mico surgirán dependiendo de los diversos grados de ade -

lanto. 

De lo que antecede, se desprenden a continua -

c:i6n algunils de las semejanzas existentes en el Transporte Ur

bano en la Ciudad de México y un país desarrollado representa

do por una de sus ciudades más importantes y son las siguien -
tes: 

En forma genérica, de entre las más estrechas -
semejanzas se observa que la gran Cd. de México ha podido avan 

zar socialmente en comparaci6n con un país desarrollado gra -
cias al esfuerzo en conjunto de las autoridades y los particu
lar•es, por eso vemos 1 a semejanza de una nación avanzada se 

cuenta con medios de transporte como los Autobuses Urbanos, -

Metro, Taxis y Proyecto de Metro ~igero el cual comparamos con 
e 1 Ferrocarril Interurbano dt> l11:, pa 1 ~eu r1esurr•ollados. 
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Específicamente describiremos como avances pa
ralelos a los de la Ciudad de México, los reunidos en tres 

grandes ciudades avanzadas como lo son Nueva York, París y 

Moscú, representativas de tres paises desarrollados de los 
cuales sino son sus capitales al menos son las ciudades de 

más importancia y que son Estados Unidos Americanos, Francia
y Rusia. Todo esto se determina a pesar de que el capítulo es 

relativo a la similitud con un país desarrollado, pero con el 

sano propósito de dar a conocer el estado que guardan en mat~ 
ria de transporte urbano un país eminentemente capitalista; -

otro capitalista con gobierno socialista y un tercero de régi 
men socialista totalitario. 

Por lo que antes de empezar a sefialar sus - -
avances en medios de transportes se debe hacer mención que -

dichos paises cuentan en esencia con los mismos medios de - -

transporte enunciados al inicio de este inciso, aún y cuando

denemos reconocer sus diferencias, lo cual trataremos en un -

inciso posterior. 

1.- Así 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 control del organismo descentralizado; 

II.- Se impone una tarifa única; 

III.- Y el metro al igual que en la Ciudad de
México, es el principal medio de transporte urbano."(139) 

(139)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias -
de Transporte en el F.xtranjero; 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
iguaJ., que en nuestra ciudad la medida si1<uiente.: 

IV.- "Se trata de evitar el acceso de vehícu -
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."(140) 

Todo esto lo vemos en una ciudad de suma impo~ 
tancia y que por lo tanto cualquier adelanto en materia de -

Transporte Urbano que se dé en Estados Unidos Americanos se -
reflejará' en las' ciudades importantes entre las cuales se pu!:_ 
de considerar a la Ciudad de Nueva York; 

v.- Además de ello, cabe agregar que concomi -
tante a la Ciudad de México se trata de una zona con una fue~ 
te densidad demográ'fica, lo que a su vez viene a ser un fac -
tor determinante de exigibilidad de mavor número de servicios; 
por lo que asímismo encontramos diversas similitudes en las -
políticas instrumentadas para loizrar un avance del transporte 
urbano en beneficio de la sociedad. 

Todo esto aunado en raz6n de que la Ciudad de
Méx ico dei6 de copiar la ideología europea, para cambiar a la 

americana, siendo a su vez los má's s6lidos arRumentos para e~ 

contrar en Rran cantidad de semejanzas entre los dos países;

además de que los Estados Unidos Americanos de acuerdo con -
las caracter¿sticas de país a1<rícola debería ser contemplado

dentro del círculo de los subdesarrollados con riquezas, lo -
que por ende viene a estrechar los nexos entre una y otra na
c i6n. 

( 1110 )Remak Posenbloom ¡ Peck Period Traff ic Conitestion. Sta te -
of the Artand Recommended Resear.ch ¡ (Sta. Bárbara, Cal. -
& Austín, Tex., TRB, 1976), 



2.- En relación con la secuencia de este prese~ 
te inciso al cual nos avocamos a su desarrollo, procederemos a 
descrxbir todos los avances logrados en París 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 proporcio

nadas por el Ing. Gerardo Ferrando Bravo la Ciudad de México -
tiene aproximadamente "2.5 millones de vehículos"C141l, lo - -
cual nos dá una idea de igualdad vehicular entre los dos pai -
ses, lo que trae aparejada una problemática de tránsito en los 
mismos lugares, 

B).- Otra semejanza consiste en que si México -
cuenta con autobus.es urbanos, metro, tren ligero, taxis (li -
brea y de ruta fija) , trolebuses y un Proyecto de Metro LiRero 

como medio de transporte público el "servicio con el metro, ª!!. 
tobuses urbanos, tren regional y taxis"(142), por lo cual nosQ 
tras opinamos que existe mucha similitud puesto que si aquí en 

México no se conoce un tren regional, si en cambio SP. conoce -

un Proyecto de Metro Ligero, que comunicará las zonas conurba
das de la ciudad, con la única salvedad como es el caso de los 

taxis colectivos· de ruta fija los cuales no figuran en París. 

CJ.- 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)~errando Bravo Gerardo ~ng.; El ;ransporte Urbano de Pas~ 
Jeras en el D.F.; Op. Cit.; p.13 

(142)U.S. Departament of Transportation. Innovations In Urban -
Transportation en Europe and their TransfeT>ability to the
United States; Washington D.C.; 1980. 
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Pues bien, prosiguiendo con las similitudes t~ 

nemoe.otras como por ejemplo: 

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

E).- Además las dos naciones en sus respecti -

vas ciudades representativas cuentan con un servicio de auto

buses urbanos cuyos recorrieos son efectuados sobre rutas pr~ 
ferenciales. 

f).- Tienen exclusividad de la marca de los m2 
torea, pretendiendo obtener con esto último 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 const1•uyen casetas con informaci6n 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 Moscú como Ciudad representativa, -

eta Última del bloque socialista. 

Ahora bien, así tenemos como acciones de avan

ce de este país en relaci6n con el nuestro, lo siguiente: 

a).- La Ciudad de México al igual que Moscú ha 
desarrollado como medioa de Transporte Público los "Autobuses, 
Trolebuses, Metro, contando el Metro con una tarifa baja y 

única; Y en lo que a los Trolebuses se refiere son también a~ 
tiguos en ambos países. 11 ( 1t13) 

(l43)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas t.xperiencias del 
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.90. 
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En sí podemos vislumbrar que el segundo inciso 
del C~pítulo Cuarto, viene a significar el resultado de los -
avances 16gicos obtenidos por un país rico en relaci6n con -
uno carente de recursos económicos como es el caso del nues -

tro, en donde constantemente podemos ver desventajas de sofi~ 
ticaci6n 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, además-
de que generalmente las innovaciones hechas en el Distrito F~ 
deral son modelos ex~stentes 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 sofisticaci6n como se señal6 anteriormente. 

Por otra parte, procederemos a enunciar todo -
lo concerniente a las diferencias vislumbradas entre nuestra
Ciudad y otra de un país desarrollado, para lo cual aclaramos 
una vez m~s que lo haremos relacionando con Nueva York, París 
y Hosca debido a razones expuestas con anterioridad. 

r•.- 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 metra se refiere, la tarifa -
no permite como el metro de México hacer transferencia en to
das las estaciones "sino nada m~s en ciertas estaciones¡ 

b.- Consta de 26 líneas, 461 estaciones, 371 -
kil6metros de longitud; 

c.- Sus horarios son variados ya que algunas -
líneas trabajan las 24 horas, otras de 6 a 22 y algunas hasta 
las 20:30 horas; 
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d.- Su red es en ciertos ramos que las líneas

son paralelas hasta tres o cuatro líneas."(144) 

e.- En cambio en la Ciudad de México su línea

no es ni la mitad en longitud, estaciones, líneas, ya que - -
aquí se cuenta con "141 kil6metros de longitud, 125 estacio -
nes, 8 líneas; 

f.- En consecuencia el número de personas tra~ 
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 d! 

ferencias sino incluso en el transporte en general, así obseE 
vamos que: 

h.- Las medidas aplicadas en Nueva York a dif~ 
rencia de la Ciudad de México para aligerar los problemas de

transportaci6n consisten en implantar horarios escalonados en 

las empre ea.e, 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 mañana 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 econ6mico. 

(144)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experi~ncias 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 París, Francia: 

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

B) En Francia existen 4 formas o facilidades -
para los usuarios y son las siguientes: "el boleto individual, 
un abono mensual o bien anual y un boleto especial para turi~ 
tas que adquieren con su pasaporte ,con una duraci6n de 7 días" 
(147). 

Los abonos representan un gran ahorro, pero -
además aquí en esta exposici6n se interpreta claramente como
un país rico desarrollado en contraste con uno como el nues -
tro, tiene más facilidades de avanzar en beneficio de la so -
ciedad; si a lo anterior le agregamos los bajos costos del p~ 
saje en relaci6n con México se reafirma lo dicho. 

C) Asímismo, se presenta otra diferencia oca -

sionada por las diversas formas de desarrollo, ya que "si en
París, Francia tenemos en los diferentes medios de transporte 
19 millones de viajes persona-día"( 148), "en la Ciudad de Mé
icico se dan "14 millones de viajes persona-día."(149) 

C 147 >cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias de
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.77. 

(148)0p. Cit.; p.77. 
C149)Cuadro de Cómisi6n Coordinadora del Centro del País 

1985. 
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Pero no queda todo ahí, ya que en París existe 

en los autobuses una regulación técnica a través de "comunic!!_ 
ci6n radiotelef6nica entre operadores y control de la frecuerr 
cia de paso en base a las variaciones de la demanda de pasaj~ 
ros y; 

El No s6lo eso, sino que como producto del - -
avance logrado tienen 200 rutas que abarcan 2100 kilómetros -

con s6lo 4000 autobúses, teniendo abono exclusivo o bien se -
rie de 10 11 (150) ¡ decimos que observamos una desventaja del •
avance en México, ya que "con 4000 unidades tiene 231 rutas -
con una red de s6lo 715 ki1Ómetros 11 (151), lo cual nos dá una
idea de la desproporción de cantidades resultantes de progre
so en uno y otro país, 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 París, Francia y la Ciudad de México son: 

Fl El control de la flota de autobuses "medi~ 
te computadora, la cual lleva informe de todos los datos de -

operación de cada ruta y de cada autobús, lo que permite pro
gramar las operaciones y los servicios de mantenimiento. "(152) 

Gl Y si a esto le agregamos que resultan favo

recidos con un "Comando Central realizado de salidas que les

dá un control preciso de salidas y paradas"(153l ¡ en contras
te con los autobuses urbanos de la Ciudad que en su mayoría -

carecen de precisión 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.; El Transporte Urbano de Pa
sajeros en el D.F.; Op. Cit.; p.11. 

(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 los logros en favor de la s2 
ciedao no quedan sólo ah!, ya que en los autobuses urbanos -
"se han implantado dos sistemas llamados de Prioridad de Aut2 
buses consistente en que los semáforos 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 autobús y que acciona el cambio de luces en el con -
trol del semá'.foro. "(154) 

Pero podemos decir que debido al gran número -
de rutas que se cruzan, no ha tenido el éxito esperado el me
canismo de prioridad a los autobuses,lo cual no es un obstác~ 
lo para aclarar que todavía es grande el abismo diferencial -
entre uno y otro país, puesto que si allá ya logran controlar 
los sem~foros a través de los autobuses, aquí todavía estamos 
en ocasiones controlándolos manualmente, lo que habla por s!
mismo del avance proyectado en ambas naciones, aún y cuando -
cabe mencionar que ya existen estudios que permitir.ín la com
putarización de los semáforos 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 satisfacción que, en lo que
a cifras se refiere no es mucha la diferencia, ya que el me -
tl:'o de París tiene "15 líneas, 183 kilómetros de líneas, sir
ve a 'I millones de pasajeros dial:'ios."(155) 

(154)Cal y Mayor Asociados¡ México y Algunas Experiencias de
Transporte en el Extranjel:'o¡ Op. Cit.; p.79. 

(155)0p. Cit.¡ p. 80. 
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En lo que sf podemos vislumbrar que hay una ag.':! 
da di~erencia es en el número de estaciones, puesto que si en
México tenemos 125 en "París hay 353 11 .(156) 

J) Otro modo de transporte importante como los
demás es el Tren Suburbano, que se distingue del metro por ser 
de v!a ancha, muchos pensarán que en nuestra ciudad no existe
ni siquiera un estudio, pero podemos señalar lo contrario ya -
que desde nuestro punto de vista "el Metro I.igero" vendrá 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 si lo tendr~. 

Kl ~ por ~~tiJnC para dar a conocer lo importan~ 
te de este medio de transporte y Lo avanzad~ que se encuentra
proporcionalmente hablando con el probable Metro Ligero a te -
ner en M&xico, veremos que dicho transporte cu~nta "con 92 kms. 
de extensi~n, 59 estacicmes, transporta diariamente a 630 mil.
pasajeros .11( 157) 

Ll Ta.mbi~n existe un control en~rgico sobre - -
qui~nes cometan infracciones de tal naturaleza, como el trans~ 
tar sobre carriles preferenciales de autobuses y quiénes se e~ 
tacionen en los mismos, siendo econ6micamente J.'uertes las mul
tas a diferencia de nuestras leyes que prev~n multas irriso -
rías. 

(l56)Ca~ ~ Met.yor Asociados; México y Algunas Experiencias de -
Transporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.BO. 

(157)0p. Ci.; p.85. 
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LL)Aeímiamo tenemos que han avanzado, esto ea
ya que si en México nuestro metro e6lo tiene posibilidad de -
ubicar a loe pasajeros en la eataci6n del ferrocarril. "en P~ 
ríe ha sido enlazado con el ferrocarril por medio de transfe
rencias. "(158) 

3.- Continuando con la secuencia delineada de~ 
de el inicio de este capítulo, en lo tocante al orden seguí.do 
con cada uno de loe países escogidos para comparar a nuestra
ciudad y específicamente al país, procederemos a conocer los
avancee logrados en un país del bloque socialista como lo es
la Uni6n Soviética, a diferencia de los obtenidos en nuestro
pa!e, concretamente en la Ciudad de México. 

a'.- Iniciaremos con las diferencias que se b~ 

san en los logros sociales obtenidos en el principal medio de 
transporte colectivo, el cual al igual que en México es el m~ 
tr•o; aquí veremos como en comparación con México han sido to

talmente desproporcionados ya que si en 1980 Moscú contaba -
con"164.5 ki16metroe en líneas, 103 estaciones, 7 líneas - -
trasladaban 2 ,OB 3 millones de pasajeros anuales, según la - -
Uni6n Internacional de Transporte Público con sede en Bruse -
las"(159); vemos que en "1985 cuenta con un formidable pro --

greeo en raz6n de tener 410 kil6metros en l~neas, 260 esta ~ 

(15B)Cal y Mayor Asociados; México y Algunas Experiencias de
Traneporte en el Extranjero; Op. Cit.; p.BS. 

C159)0p. Cit.; p.88. 
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ciones aprovechadas"( 160), lo cual habla por sí s6lo de la c~ 

pacidad de proyecci6n, planeación y todos los elementos indi~ 
pensables para conseguir y realizar metas que parecen imposi

bles para nosotros los mexicanos, resultando innecesario seH~ 
lar cantidades por parte de México, agregandole el hecho de -
ser uno de loe m~s r~pidos del mundo con 48.1 kms./h. 

b' .- El transporte colectivo también es cubier
to en Moscú, a través de otros medios como lo son los autobu

ses, trolebuses y tranvías;existiendo cantidades que en mucho 
han logrado dar un mejor servicio, ya que en ese país cuentan 
con "7590 autobuses, 2360 trolebuses y 1215 tranvías"(161), -
procurando con éstos dos últimos contaminar lo menos posible
y planeando el número de unidades de acuerdo al número de peE 

sanas 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' .- Si a ello le agregamos el ~echo de que - -
aquí se pretende extinguir a los vehículos eléctricos de uso
terrestre, podemos afirmar que en este sentido se ha protegi
do al transporte individual al extinguir el colectivo como el 

tranvía y el trolebús; 

(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 Extranjero¡ Op. Cit.¡ p.90. 
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e'.- Aunado a ello se cita el aumento del índi
ce de contaminaci6n ambiental, en lugar de poder hablar en -

comparaci~n con Hose~ de un retroceso social en beneficio de
la comunidad del Distrito Federal; 

f' .- Los moscovitas no solamente han procurado

avanzar en los medios de transporte sefialados, sino que incl~ 

so están.estudiando la posibilidad de tener "unidades con co!!_ 

trol interno eléctrico, sin el conocido trole"( 162), pero su

costo todavía es muy alto. 

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

Del capítulo 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 dimensi6n ya que ha sido acorde al cre

cimiento demográfico, pero una vez comparado con un país des~ 
rr·ollado es relativo en virtud de que en México al Transporte 
Upbano le falta cubrir una serie de elementos como lo son la

eficiencia y una adecuada planeaci6n, entre otros, lo cual -
lo hace siempre estar a la zaga de los países desarrollados,
y adem~s de que los modelos seguidos son tomados de dichos -

países, 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 ref~ 
rente a la implantaci6n de los modos de transporte es rela
tiva, porque en los países desarrollados son muy antiguos di 
chos modos, situaci6n 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 conclusi6n 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 sup~ 
ditado en relaci6n con uno desarrollado. 



"C O N C L U S I O N E S" 
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e o N e L u s I o N E s. 

Las meditaciones que a continuaci6n se expre
san reflejan conclusiones, que conforman el resultado de la

investigaci6n realizada sobre el Transporte Urbano como Me -
dio de Comunicaci6n Social en México, las cuales se presen -
tan en forma ordenada citando primeramente la de tipo socio-

16gico y despu&s las jurídicas, con el objeto de lograr una
mayor comprensi6n y claridad, acordes a los capítulos de que 
consta este trabajo. 

1.- Basándonos en los sucesos hist6ricos rel! 

tivos al origen del transporte urbano, podemos señalar que -
uno de los grandes problemas sociales como lo es la corrup -
ci6n 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 así
la autorizaci6n de rutas a quiénes desconocen el medio situ! 

ci6n que hasta la fecha ha prevalecido. 

2.-En lo tocante a un concepto universalmente -

aceptado tenemos que todavía no existe, en virtud de abarcar 

la rama del transporte urb~no infinidad de sectores del Des~ 
rrollo Urbano si a ello le agregamos la falta de estudiosos

en la materia vemos que, cada vez es más difícil tener un -

concepto inobjetable de una situaci6n tan compleja. 

3.- Considerando el papel tan importante que
juega el crec;iin~ento demogr~fico y cultural en el desarrollo 

del Transporte Urbano como medio de comunicaci~n social, de
be pro~overse entre 1as 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 inversi6n 

econ6mica hacia la provincia creando empleos, con el fin de -
dismi~uir la inmigraci6n. As!mismo los planes de estudio deb~ 
rán dar a conocer lo importante que es el estudiar carreras -
relacionadas al transporte, as! como cumplir en educaci6n bá
sica con los conocimientos elementales, para as! poder tener
una poblaci~n más controlada y conocedora de aspectos técnicos 

de la materia que vengan a disminuir erogaciones econ6micas -
fuertes en ocasiones sin motivo, y en consecuencia reciban en 

la Cd. de México un servicio de transporte urbano lo suficie~ 

temente bueno que les permita comunicarse con sus familias, -

centro de trabajo y diversi6n en 6ptimas condiciones. 

4.- En vista de todos los problemas que genera 
el gran número de autom6viles, se debe desarrollar el trans -
porte públicode tal forma, que cualquier persona sin distin -
ci6n de clase pueda utilizar los modos de transporte que com
ponen dichos sistemas, para lo cual es necesario organizar -
adec~adamente los organismos encargados de prestar el serví -
cio, capacitando y seleccionando al personal que labore y di
rija los citados organismos sin más preferencia que la de es
qoger q uien cubra los requisitos; también será indispensable 
crear mentalidades en la sociedad opuestas a las de tener un
autom6vil dando prioridad en el sistema vial a los transpor -
tes públicos sobrá:el privado, sin dejarse influenciar por i~ 

tereses particulares como lo es la industria automotriz, ant~ 
poniendo el interés público en caso del cierre de empleos de
estas empresas, ya que el incremento desmedido de autom6viles 

afectará a toda la poblaci6n y no solamente a quienes los --
usan o poseen. 

s.- Creemos que el incremento desproporcionado 
de vehículos automotores en la ciudad es un agudo problema so 
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cial causante de trastornos como enfermedades neurof isiol6gi
cas e intoxicaciones, -debido a que las unidades m?viles como
los automotores son los principales ocasionantes de la conta
minaci6n, circunstancias que obligan a pensar en una colabo -
raci6n efectiva de la sociedad a través de la detentaci6n de-. . 
un s~lo vehículo por familia, ya que sino es as~, cualquier -
acción tendiente a disminuir el número de vehículos en circu
lación será inútil, en vista de que hay familias p~dientes --, 
econó~icamente que pueden poseer varios veh~culos, pero los -
cuales no asumen ninguna responsabilidad de los daños que --
ocasionan, pero en cambio si desean tener varios autom6viles, 
por lo cual la sociedad tiene una gran responsabilidad al - -
educar a sus hijos desde pequeños a no sentir indispensable -
el tener un veh~culo para fines de ostentaci~n o personalidad 
y en consecuencia el Estado va a proporcionar un mejor servi
cio de Transporte Público, impulsando los medios de transpor
te eléctricos. También es necesario que la sociedad acepte -
que desde la primera instrucción recibida por los niños se -
les inculque el utilizar unidades individuales sólo 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 transporte, motivo que nos hace re
flexionar en relaci~n a las sanciones contempladas por las -
leyes de Transporte Urbano tan flexibles y econ?micamente ba
jas, sin estar acorde a la época actual, el de que si en un -

momento dado se Ílllponen sanciones dr~stricas y econ6micamente 
altas, dar~ margen a un aumento en el índice de corrupción, -
correspondiente a los ciudadanos el actuar con responsabili -
dad en todos los actos inherentes al transporte y sin fornen -
tar las desviaciones del sistema en beneficio de todos, por -
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que de lo contrario si se actúa pasivamente por parte de lns

miembros de la sociedad, las medidas que se tengan que apli -

car s~rán fuertes para un país pobre, acostumbrado a diversas 

libertades a pesar de infringir las normas, y además 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 trámites por 

estar impedido, si se cobran altas multas lo cual merma el -

ingreso familiar, etc., y será en detrimento de la organiza

ci6n social. 

7.- Continuando con lus Jurídicas, tenemos que 

dentro de las causas de desarrollo del Transporte Urbano exi~ 

te el desarrollo urbano, el cual deberá ser regulado jurÍdjca 

y administrativamente en forma efectiva, para evitar un cree_!. 

miento desordenado en dicha materia; ya que de lo contrario -

el Transporte Urbano avanzará de la misma forma desordenada -

debido al vínculo tan estrecho que hay entre el Desarrollo U!:_ 

bano y el Transporte Urbano. Y en el supuesto caso que objeti 

vamente se incumpla dicha rcgulaci6n jurídica por la autori -

dad responsable,facultar a la Secretaría de la Contraloría G~ 

neral de la Federaci6n para que reciba inconformidades de los 

particulares y les dé curso cuando procedan previa investiga

ci6n del hecho presumiblemente considerado irregular. 

B.- Las empresas generadoras de producci6n oc~ 

pan en su mayoría mano de obra barata que utilizan los trans

portes públicos, lo cual coadyuva a agravar el problema de -

estoG medios de transporte, motivandonos a proponer una disp~ 

sici6n jurídica estableciendola como una prestaci6n en la Ley 

Federal del Trabajo que imponga la obligaci6n a los patrones

de proporcionar a sus trabajado1•el:i el servicio de autobuses 1 -

a los cuales se les regule sus rutas por zonas menos conges -
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en el. ~l.timo de los casos se les otorgue una cantidad sufí -
cien~e de din.ero para transportes, que les permita no mermar

su ingreso ordinario en beneficio de todos incluyendo a los -

patt'ones, ya que en estas condiciones el trabajador rendir~ -
m~s al, no estar ocupado pensando en sus carencias econ9micas
incrementadas con los gastos en transporte, considerando que

las fábricas en su gran parte se encuentran en zonas conurba
das al D.F. 

9,- En un no menor grado de importancia para -

el buen desenvolvimiento del Transporte Urbano,,tenemos a la
Planeaci6n y en vista de ello, es preciso mencionar que una -

de las principales razones del atraso del multicitado serví -
cío en la Cd. de México, es la falta de una adecuada planea -
ci6n del mismo, motivando esto gastos de construcci6n excesi

vos, insuficiente transportaci6n, rutas más largas e incluso 
duplicidad de ellas, haciendo todo esto aparecer que el trans 
porte público es muy caro, desviandose por lo tanto los recu~ 
sos econ6micos hacia otras áreas, siendo preciso que el titu

lar del Ejecutivo decrete medidas encaminadas a lograr una co 
rrecta planeaci6n. siguiendo los proyectos hechos en favor -

del interés social y no de los diferentes grupos de poder que 
han detentado la elaboraci6n de planes y proyectos en materia 
de transporte urbano, para así poder caso a quienes verdader~ 

mente estudian el problema, olvidandose de amiguismos y otros 
vicios del sistema, y a la vez sancionandose jurídicamente -

cualquier falla de esta naturaleza que vaya en perjuicio de -

la comunidad debiendo ser detectadas mediante la supervisi6n
hecha por una instituci6n 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 reglamentaci6n en materia de licencias 
para cpnducir, consideramos que no va acorde con la simplifi
caci6n 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 gratificaci6n, y si a esto -
le agregamos el hecho de que la autoridad responsable perten~ 
ce a una instituci6n en donde ha decaido la rectitud como lo
es la Sectería General de Protecci6n y Vialidad, aumenta más
la posibilidad de caer en el supuesto enunciado inicialmente;• 
en consecuencia, para poder tener una probable mejor adminis
traci6n e ir acorde con el Programa de Simplif icaci6n Admini~ 
trativa es necesario dejar sin efectos los requisitos del Art. 
62 del Reglamento de Tránsito del D.F., expidiéndose las li -
cencias con el llenado de una solicitud bajo protesta de de -
cir verdad, sancionando drásticamente a quien se compruebe -
falt? a su palabra falseando los datos proporcionados o bien
propuso gratificaciones, pudiendo ir desde la cancelación pa~ 
cial o definitiva de la licencia, y en caso de ser el trabaj~ 
dor quien solicite la gratif icaci6n se les destituya de su e~ 
pleo, ubicando inspectores encargados de vigilar el buen de -
sempeño del trabajador en los trámites. 

11.- También es conveniente mencionar que, si
se pretenden llevar a cabo estudios técnicos, es razonable -
darle participaci~n decisiva en el area de transporte urbano
ª una dependencia t~cnica como la Coordinaci~n General de - -
Transporte, lo cual concentraría informaci6n y estudios inhe
rentes a la multicitada materia en cuesti6n. 

12.- Los autobuses Ruta 100, el metro y los d~ 
más 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 continuados, por lo 

que nosostros creemos que deben tomarse acciones que permitan 

sino la continuidad de autoridades que est~n .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 organizaci6n de la empresa de ubicar a personas conocedo
ras del medio, inverti~ en cosas o acciones de real utilidad

programar las rutas más id6neas. Todo ello lo podemos ejempli 
ficar en vista de la creaci6n de las sociedades cooperativas

de trabajadores de Ruta 100, que tendrán junto con el Estado
ª su cargo el servicio de Ruta 100, las cuales tendrían más -
éxito si el Gobierno no tiene esa participaci6n activa que -
puede servir más de obstaculizaci6n 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 pal'ticipaci6n 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 suger! 
da tomando en cuenta el mal estado financiero en que se entr~ 
ga Ruta 100, y si a ello le aunamos otra propuesta como lo es 
la libertad de acci6n en todos los programas tendientes a sa
tisfacer las necesidades del servicio, pero sin la aplicaci6n 

de estas sugerencias Ruta 100 continuará 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 situaci6n psicol6gica en ese sentido por parte 

del p~blico, porque si consideramos el n~mero de veh~culos r~ 
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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ci6n más fuerte, raz6n por la cual estos vehículos de reparto 

en general deben ser regulados en sus itinerarios de tal for

ma que no salgan todos al mismo tiempo, pero si en diferentes 
márgenes de tiempo lo suficientemente amplios, permitiendo -
que cuando unos vayan saliendo otros estén por regresar a su

base, procurando hacerlo sin afectar drásticamente en forma -
total los intereses de las empresas. 

14.- Los transportes colectivos de ruta fija -
conocidos comúnmente como peseros, su funci6n es necesaria p~ 
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 -
ci6n 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 autorizaci6n legal amplían sus rutas cuan

do se debe hacer previo estudio de la factibilidad de propor
cionar el servicio. 

15.- En el Reglamento de Tránsito del D.F., e~ 
pecíficamente en el Artículo 227 se dispone contraviniendo a

lo establecido por Nuestra Constituci6n Política en su Prece~ 

to 21, que cualquier infractor que se negare a concurrir ante 
el Juez o a cubrir el importe de lo requerido, el Juez orden~ 
rá su presentaci6n y permutará la multa por un arresto que no 

excederá de 15 días, cuando contrariamente la Constituci6n e~ 
tablece que toda eanci6n aplicada por autoridad Administrati
va debido a infracciones de Reglamentos Gubernativos o de Po

licía, se sancionará con multa o arresto por 36 horas y en 
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caso de negarse a pagar la multa se permutará la misma por -

arresto que no exceda de 36 horas. Ahora bien, con dicha con
tradi~ci6n vemos como no se establecen adecuadamente las nor

mas en materia de Tránsito, por lo cual es imperioso reafir -

mar que si se desea impulsar el transporte con seriedad, se -
requiere hacerlo tambi~n en las leyes de tránsito, porque de

lo contrario el hecho de no adecuar ~ste Reglamento a nuestra 

Constituci6n, dá margen a que se trate a los ii.fractores como 
responsables de delitos del orden penal; incluso se les inco
munica hasta que la autoridad reciba dinero para liberarlo i~ 
crementandose la corrupción, resultando preciso además de la
adecuaci6n 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 detcni 
dos como el coaccionar para recibir dinero a cambio de la li
bertad del detenido, otorgando a la autoridad Judicial atrib~ 
cienes plenas para ordenar la destituci6n de los responsables 
de haber desobedecido un Mandato Judicial, en el caso de un -
detenido sin justa causa. 
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